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genannt „Deutscher Verein zur Forderung 
der Luftschiffährt'S wurde am 31. August 
1881 von den Herren 11 n. pbil. Wilh. Anger- 
sreih, Maximilian Wolff und Ing. Broszus 
gegründet und hielt am 8. September mit 
J7 Mitgliedern seine erste Sitzung ab. 
Diese Gründung erregte in jener Zeit be¬ 
greiflicherweise höchstes .-H^teiuneri, ln 
.wissenschaftlichen Vereinen wur.de der 
Zweck des Vereins, „die Losung des Pro¬ 
blems der Herstellung lenkbarer Luft¬ 
schiffe mH allen. Kräften“ zu unterstützen, 
als eine unglückliche VerüTung bezeichnet, 
da die Lenkbarkeit der Luftschiffe ein un- 
lösliches Problem bilde* um da*? sich nur 
unklareKöpfe vergeblich bemühten. Viele 
Ungesehene Leute schiitleHen den Kopf 
darüber* daß sich ernste Leute überhaupt 


mit solchen Dingen beschäftigen und sich 
einem Hotefei Verein anschHeßen, könnten * 
Als nun ein Jahr spiUer der junge Verein 
gar eine eigene Zeitschrift gfi^det^ v nahm 
das Erstaunen noch äu, und eine große 
Berliner Zeitung .nmmte diese Gründung 
ein Kuriosum der periodischen Presse. 

Unter denen, die einen weiteren Blick 
besaßen, gehörte Genera!feldmarsclia 1 i üraf 
wMoUke, der am 14.. November; 1881 die. 
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An der Schwelle des 25. Jahres unserer Zeitschrift. 

Rund 24 Jahre sind verflossen, seit Hermann W. L. Moedebeck in 
Straßburg das erste Heit der „Illustrierten Mitteilungen des Oberrheinischen Ver- 
eins für Luftschtilahrt“ heraiissab und damit den Gtüödstovk zur „Luftfahrt“ legte. 

Keine große Zeitspanne im Leben eines VoJkes, umschließen doch diese zwei 
Dutzend Jahre den gewaltigsten kulturellen Fortschritt» den le die Technik der 
Menschheit gebracht hat: Dfe Beherrschung des Luftmeeres ist zur Wirklichkeit 
geworden. Wenige Monate vor dem Werdern dieser ZsKsehrlR war der Man» 

— ein Deutscher war es — von uns geschieden, dem die Welt die ersten praktischen 
Weisungen zum Menschetiflug verdankt*. Otto L ? H e nt h a! fand am II. August 
1896 den FliegertmL LftkLheute Sehen wir Deutsche uns gezwungen, unsere Hände 
In^leu Schoß zu legen, um nicht die andern zu überflügeln; unsere Luftschiffe werden 
im Ausland* »achgebmit unsere Flugzeuge an der Ausfuhr gehindert unser Luft¬ 
verkehr wird imterhupden. Kann es eine bessere Anerkennung geben für das, was 
wir seit unseres Aftrneistm körperlichem Tode geschahen haben? 

Aber alles kann uns Haß und Mißgunst rauben — nur eins nicht: den zähen 
deutschen Luftiahrergeist lind wir voft der „Luftfahrt“ sind stolz danul. die Erb- 
schalt der Männer haben antreteu z« dürfen, die vor uns in diesen Blättern an der 
Wockung sölcheri Geistes hltireiche Hand geleistet haben. Ilm m pflegen, »in Dienste 
der Suche, keiner Persönlichkeit oder Partei, wird uns eine heilige Pflicht sein. 

Die SchrJftfeWtmg der „Luftfahrt*.. 

Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 

Von Pr» HUdeb r and t, KgL Hauptnrann a. D, des L\iltschi%r#»failten-s : .und-K.£bHmmtmami a. D. der 


Der- erste deutsche Liiftfahrer* Verein. 


^ aumorkupg. Zm LsCh n J t de $ deutschen 
Vereins mr Pdfdermtg der Luftschiffahrti 
*m. Heft i. 


H. W* L. Moedehecfc, 

ii&r Ue^fündcr tmsVfer Zejtscüriü. 


ihm rnftgetelfte Gründung des VereftiB in 
elftem wohlwollenden Schreiben begrüßte 
tmd U, ö, schrieb: „Die Cöstmg .d# Pro¬ 
blems dar Irmcu Lut Schiffahrt wird beute 
AÜ etwas Unmögliches ftiebt mthr an- 
geaebepi hie er^cpeiitt nur als edue Frs»e 
der. Zeit und nahe^erücki, sobald gje- 
inngeu sein wird, emen brauchbaren Motor 
m Virnfffen.“ Nach rund -‘dS,Jahren’ be¬ 
gannen dann auch Lull schiff und Flugzeug 
ihren Siegeslauf in der Weit. 

.Bis es soweit gekommen, sind viele 
Irrwege beschriften: Die Zeitschrift des 
Berliner Vereins -gibt .ein'geffeue.? Splegei- 
blld davon wieder, zeigt aber auch gleidi- 
/eifig, wie unendlich fleißige Arbeit von 
cdnef kleinea Zohl van OiMbigen geleistet 
worden ist Es könnte deshalb wde Un¬ 
treue erscheinen, daß im Jahre eine 
neue Zeits.chr'jfi ins Leben gerufen, daß 
d em Organ,: däs tapfer und V.Öhe durch 
schwierige Zeiten htndm'ch gefübrf hat, 
eine Kodkufr^fti gegeben Wurde,.. Der 
Grund lag tn einer gewissen Uiuufriedßp- 
heit, die begekterte JüRg^r 4er praktischeh 
Lufttafirt; dfeieft m nicht sdmeH genug 
Vorwärts ging, mit dem Inhalt hegten. Die 
Seelen des mmmehr „Deutscher Verein 
zftr Fötderimg der Luftsciitfiahf t“ genannten 
Berliner Vereins waren Regiehuigsrat Prof. 
Dr. phil, und Dr. med. Assmann und Pro- 
fesor Person, die skh beide außerordent- 
Ücb grciße und un vergeßliche Verdienste um 
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die wissenschaftliche Luftfahrt erworben haben. Der Sport, den 
beide schließlich auch hegten, bildete nur das Mittel zum 
Zweck: die Wissenschaft zu fördern. Die Arbei hierfür nahm 
sie außerordentlich in Anspruch; das große Werk: „Wissen¬ 
schaftliche Luftfahrten“* legt Zeugnis davon ab, welche unge¬ 
heure Arbeitslast die genannten Gelehrten zu bewältigen hatten. 
Dabei kam dann die Zeitschrift etwas schlecht weg. Sie er¬ 
schien regelmäßig und arg verspätet. Wer sich der Mühe 
unterzieht, die Jahrgänge 1896 und 1897 durchzublättern, kann 
sich von der Richtigkeit dieses Vorwurfs überzeugen. 

Im Jahre 1896 war nun in erster Linie mit auf Anregung 
des damals nach Straßburg versetzten Hauptmanns H. W. L. 
Moedebeck der „Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt“ ins 
Leben gerufen worden. Außer sportlicher Luftfahrt betrieb 
dieser Verein von Anfang an die wissenschaftliche Unter¬ 
suchung der höheren Schichten unserer Atmosphäre mit 
Drachen und Ballonen, insbesondere gefördert durch seinen 
zweiten Vorsitzenden, den Professor an der Universität Straß¬ 
burg, Hugo Hergesell. Das Vereinsleben gestaltete sich recht 
vielseitig. Moedebeck unterhielt einen regen Briefwechsel mit 
allen, die sich irgend wie im In- oder Auslande mit Luftfahrt 
beschäftigten. Wertvolle Anregungen gab dieses geistige, sich 
selbst über den Ozean spannende Band. Die Versammlungen 
des jungen Vereins verliefen deshalb auch äußerst anregend, 
und die zahlreich gehaltenen Vorträge und die vielen kleinen 
Mitteilungen aus aller Herren Welt führten der guten Sache 
immer neue Mitglieder zu. Da wurde natürlicher Weise der 
Wunsch rege, den vielen Interessenten und ihren Gedanken 
auch Raum in der Zeitschrift zu geben. Das Berliner Organ 
wurde aber außer von dem hauptstädtischen Verein noch vom 
Wiener Flugtechnischen Verein herausgegeben und vom 
Münchener Verein für Luftschiffahrt offiziell gehalten. Da 
-war es schon der Raum Verhältnisse halber unmöglich, die 
Wünsche des Oberrheinischen Vereins zu erfüllen, und not¬ 
gedrungen mußte das unregelmäßige und sich um Monate ver¬ 
zögernde Erscheinen der einzelnen Nummern zu einer Neü- 
gründung führen. 

Ich erinnere mich noch genau des sonnigen Maitages des 
T ahres 1897, an dem vor Straßburg auf den Wällen des Forts 
Großherzog von Baden“, in dem die Fußartilleriekompagnie 
ös Hauptmanns Moedebeck lag und in dessen anderer Kom- 
agnie ich als „Lieutenant“ stand, wir beide die Gründung 
hier neuen Zeitschrift besprachen, und, der Schwierigkeiten 
wohl gedenkend, sie beschlossen. Es war dies allerdings nur 
dadurch möglich, daß Moedebeck sofort erklärte, er würde, 
falls kein Verleger das Risiko tragen wolle und auch der 
Verein die Herausgabe auf eigene Kosten nicht übernehmen 
könne, die pekuniäre Last allein tragen. Diese blieb denn 
auch auf ihm sitzen! Die Buchhandlung von Karl J. Trübner 
zu Straßburg übernahm nur den Kommissionsverlag, der Vor¬ 
stand des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt deckte 
die Gründung, indem Moedebeck die Herausgabe als „im Auf¬ 
träge des Vorstandes“ veröffentlichte. Als erster Schriftleiter 
zeichnete die erste im Juli 1897 gedruckte Nummer Moedebeck 
und ich. Als Titel war „Illustrierte Mitteilungen des Ober¬ 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt“ gewählt. 

Da die erste Ankündigung in lapidarer Kürze das Pro¬ 
gramm des neuen Blattes am besten erläutert, sei sie hier 
wörtlich wiedergegeben, zumal da sie sich auf dem Umschläge 
befand, der sicher meist nicht mit eingebunden ist: 


Avis. 

„Die Illustrierten Mitteilungen des Oberrheinischen Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt erscheinen in zwanglosen Heften und 
sind bestrebt, die neuesten Vorkommnisse in der Luftschiff¬ 
fahrt bald und in sachgemäßer Weise zu veröffentlichen; die¬ 
selben sind käuflich in allen Buchhandlungen zum Preise von 
Mark 1,50 pro Heft. 

Die verehrten Herren Mitarbeiter werden freundlichst ge¬ 
beten, ihren Arbeiten gute Zeichnungen. Abbildungen oder 
Photographien beizulegen, besser tadellose Cliches einzu¬ 
senden, damit die Mitteilungen ihrer Aufgabe, die Darstel¬ 
lungen in Wort und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen 
des Lesers entsprechenden Weise nachkomrnen können. 

Wegen der mit der Herausgabe der Zeitschrift verbun¬ 
denen erheblichen Kosten kann vorläufig eine Honorierung 


* Anmerkung. „Wissenschaftliche Luftfahrten, ausgeführt 
vom Deutschen Verein zur Förderung der Luftschiffahrt in 
Berlin“. Unter Mitwirkung von O. Baschin, W. v. Bezold, 
R. Börnstein, H. Groß, V. Kremser, H. Stade und R. Süring. 
Herausgegeben von Richard Aßmann und Arthur Berson. In 
drei Bänden. Braunschw-eig, Druck und Verlag von Friedrich 
Vieweg & Sohn. 1899—1900. 
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der Herren Mitarbeiter nicht erfolgen, dahingegen werden 
jedem derselben nach Übereinkunft eine Anzahl Exemplare 
der Mitteilungen zur Verfügung gestellt. 

Die Arbeiten können in deutscher, französischer, eng¬ 
lischer, italienischer oder russischer Sprache geschrieben sein. 
Die Redaktion legt besonderen Wert auf solche Arbeiten, die 
mit praktischen Versuchen verbunden sind. Die Annahme 
wissenschaftlicher Arbeiten über Kontroversen ist darum nicht 
ausgeschlossen. 

Die Redaktion sucht Berichterstatter über aeronautische 
Ereignisse in allen Teilen der Welt und trifft mit sachver¬ 
ständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitw illigkeit erklären, 
besondere Vereinbarungen: 

Alle Einsendungen für die Mitteilungen sind zu richten 
an das Redaktions-Bureau. 

Die Redaktion: 

Moedebeck, Hildebrandt, 

Redaktions-Bureau, Straßburg i. E., Kalbsgasse 3.“ 


Auf zwei Punkte dieser Ankündigung sei besonders hin¬ 
gewiesen, da sie etwas Neues bedeuten. Die Beigabe von 
Zeichnungen, Abbildungen oder Photographien soll nicht mehr 
etwas Gelegentliches und Besonderes sein, sondern soll grund¬ 
sätzlich immer erfolgen, wodurch der Text unzweifelhaft sehr 
gewinnen mußte. Und dann sollte die Zeitschrift nicht nur 
Vereinszeitschrift sein, die nur einem beschränkten Leserkreis 
zugänglich ist, sondern sie sollte in allen Buchhandlungen 
käuflich zu haben sein. Diese Punkte w'aren eingehend be¬ 
sprochen und für nötig erachtet, obwohl sie die Kosten der 
Herausgabe ganz wesentlich erhöhten. Denn nun mußte die 
Auflage über den festen Bedarf hinaus stark erhöht werden, 
damit die Hefte in möglichst vielen Buchhandlungen zur Aus¬ 
lage gelangen konnten und .dadurch das Interesse an den 
Luftfahrtbestrebungen in weiten Kreisen zu wecken ver¬ 
mochten. 

Es ist bezeichnend für Moedebecks selbstloses Interesse 
für Luftfahrt, daß er die hohen Kosten willig trug und immer 
wieder von neuem auf sich nahm, obwohl die Zeitschrift sich 
jahrelang nicht selbst unterhielt. Die Kosten für die vielen 
überzähligen Exemplare und namentlich für die Illustrierung 
verteuerten die Herausgabe außerordentlich. Oft haben 
Moedebeck, Professor Hergesell und ich darüber gesprochen, 
ob auf Buchhändler-Exemplare und reiche Illustrierung ver¬ 
zichtet werden soll, aber immer siegte Moedebecks Opfer¬ 
willigkeit und Optimismus. 

Die Neugründung, die vorher nicht bekannt geworden war, 
wirkte wie eine Bombe. Die Berliner Kreise w'aren höchst 
bestürzt über die infame Konkurrenz. Selbst der für die 
Luftfahrt so sehr begeisterte Professor Aßmann vergaß die 
Sachlichkeit und verweigerte mir, nachdem schon mehrere 
Hefte der „Illustrierten Mitteilungen“ ihre Güte widerspruchs¬ 
los bewiesen hatten, die Einsicht in die Mitgliederliste des 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt, da wir auch den Ange¬ 
hörigen dieses Vereins Probehefte zukommen lassen wollten. 
Einen Antrag von mir, der ich auch dem Deutschen Verein 
zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin beigetreten war, 
ein Verzeichnis der Mitglieder herauszugeben, brachte Ass¬ 
mann zu Fall. Der Groll des alten Kämpen war zu groß! 

Der Münchener Verein für Luftschiffahrt, der auch schon 
lange mit der Berliner Zeitschrift unzufrieden w'ar, wählte 
sofort unser neues Blatt zu seinem Organ: im Heft 1 des 
Jahrgangs 1897 der Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik 
der Atmosphäre war bereits mitgeteilt, daß das Blatt aufge¬ 
hört hat, die offizielle Vertreterin des Münchener Vereins 
zu sein. 

Die Vielseitigkeit schon der ersten Nummer erläutert am 
besten die Inhaltsangabe: „Doktor Wölfert“ (Beschreibung 
eines Luftschiffs), „Zusammenlegbarer Drachen für den freien 
Gleitflug und an der Schnur zu steigen“, „Die Brieftaube und 
ihre Verwendung bei Ballonfahrten“, „Drachenversuche für 
meteorologische Zwecke“, „Die Grenze des Erreichbaren beim 
Bau aerostatischer und aerodynamischer Flugapparate“, 
„Briefe aus Italien“, „Amerikanische Experimente mit 
Drachen“, „Was ist das Wichtigste bei der Landung“, „Zu den 
Bildern des Flügelfliegers von Arthur Stentzel in Hamburg“, 
ferner 9 kleine Notizen über Andrce, Wölfert, französische 
Tätigkeit, Berliner Ballonfahrten, meteorologische und aero- 
logischc Fragen sowie Berichte über a 11 e (auch den Berliner) 
Luftschiffer Vereine Deutschlands und Österreichs und fremd¬ 
ländische Literatur. 21 Abbildungen und Zeichnungen enthielt 
das 26 Seiten starke Heft Die erste Umschlagseite gab den 
Straßburger Miinsterturm wieder mit den Ballonen und 
Drachen des Oberrheinischen Vereins, mit denen dieser zu 
sportlichen und wissenschaftlichen Zwecken Aufstiege Unter¬ 
nahm: die Drachenversuche fanden sogar auf der Platt¬ 
form des Münsters statt. Im ersten Heft der Zeitschrift Inabe 
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ich über die eigenartigen Versuche, an denen sich rege noch 
Universitätsprofessor Dr. Enting und der bekannte Grönland- 
Forscher Dr. Stolberg beteiligten, berichtet. 

Auch aus der ebenso reichhaltigen 2. u. 3. Nummer verdient 
etwas besonders hervorgehoben zu werden. Es ist dies die 
Mitarbeit zweier hervorragender französischer Luftfahrer. 
Der Nestor der Weltluftfahrt, Wilfried de Fonvielle, schrieb 
einen Artikel „La vSrite sur FexpSdition Andree“ und der 
Generalsekretär 'des Aeroclub de France, Georges Besancon 
über „Notre projet d’expedition polaire en Ballon“. Diese Mit¬ 
arbeit kann mit als Beweis angeführt werden für die Wahrheit 
des Satzes „Das Wasser trennt die Völker, die Luft verbindet 
sie“. Gegnern internationaler Bestrebungen auf dem Gebiete 
der Luftfahrt muß immer und immer wieder vorgehalten wer¬ 
den, daß bei Weltluftverkehr, der doch das Ziel der Luftfahrer 
aller Länder sein muß, die sachverständigen Luftfahrer der 
verschiedenen Völker stets aufeinander angewiesen sein 
müssen. Ich persönlich habe schon damals angenehm emp¬ 
finden können, daß die Beziehungen der Straßburger mit den 
Pariser Luftfahrern der Sache dienten. Es war dies, als ich 
gelegentlich einer Ballonfahrt zur Beobachtung des soge¬ 
nannten „Leoniden-Sternschnuppenschwarmes“ bei Dijon ge¬ 
landet war. Erst Pariser Telegramme gaben uns frei. 

Moedebecks Weitblick zeigt ein Aufsatz „Der Sport in der 
Luftschiffahrt“,* hierin weist er die Wege, die der Ballonsport 
zu gehen hatte. Die späteren Veranstaltungen, die in Deutsch¬ 
land gelegentlich des 25 jährigen Stiftungsfestes des Berliner 
Vereins für Luftfahrt im Jahre 1906 einsetzten, sind denn auch 
im wesentlichen die von Moedebeck vorgezeichneten Bahnen 
gewandelt. 

Auch das, was Moedebeck über das Luftschiff des Grafen 
Zeppelin in einer kurzen Notiz desselben Heftes schreibt, ist 
voll eingetroffen. „Das Unternehmen befindet sich sonach im 
Anfänge der Ausführung. Seine Exellenz der Graf v. Zeppelin 
hatte die Güte uns eingehend in seine Pläne einzuweihen. 
Wir können hiernach nur bezeugen, wie alles, was der 
Menschengeist im voraus zu erwägen vermag, in ihnen be¬ 
rücksichtigt worden ist . ... Wir hegen die feste Zuver¬ 
sicht, daß die Ausführung dieses besten aller bisherigen Pro¬ 
jekte die Luftschiffahrt um gute Erfahrungen bereichern und 
hinter den Erwartungen seines Erfinders sicherlich nicht 
Zurückbleiben wird.“ (Forts, folgt.) 

* Anmerkung. Vortrag, gehalten im Oberrheinischen Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt am 26. Juli 1897. 
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Am 15. Dezember 1920 hätte der N. V. f. L. seinen 18. Ge¬ 
burtstag feiern können, falls es ihm danach zumute gewesen 
wäre, diesen Erinnerungstag festlich zu begehen. Wenn er 
auch das mit Rücksicht auf die tieftraurige Lage unseres 
Vaterlandes im allgemeinen und der Luftfahrt im besonderen 
nicht getan hat, so haben sich seine Vertreter doch etwa um 
diese Zeit mit den übrigen Vertretern des D. L. V. in Bremen 
getroffen und miteinander beraten, wie sie zum Wiederauf¬ 
bau der gänzlich danieder liegenden Luftfahrt in Deutschland 
beitragen können. Mit Rücksicht auf diesen Wiederaufbau 
entspreche ich auch gern dem Wunsche der Schriftleitung un¬ 
serer alten Moedebeckschen Luftfahrerzeitschrift, ihr für die 
Jubiläumsnummer einen kurzen Abriß der Entwicklungs¬ 
geschichte unsers Vereins zu schreiben. 

Wenn wir uns in den Stand der Luftfahrt zur Zeit der 
Gründung zurückversetzen, so war von Motorluftfahrt kaum 
die Rede. Wohl hatten die Franzosen Renard und Krebs durch 
ihr Lenkluftschiff die theoretische Möglichkeit eines solchen 
nachgewiesen, aber aus Mangel an geeigneten Maschinen die 
weitere Vervollkommnung desselben wieder aufgegeben. Des¬ 
gleichen hatte im Jahre 1900 Graf Zeppelin gezeigt, daß Luft¬ 
schiffe seiner Konstruktion möglich seien, aber auch er hatte 
seine Versuche wieder abgebrochen. Der Maschinenflug lag 
noch in den ersten Anfängen seiner Entwicklung. Lilienthal 
war ein Opfer seiner Versuche geworden, und die spärlichen 
Nachrichten, die man in jener Zeit über die Fortsetzung seiner 
Versuche im Auslande erhielt, ließen erkennen, daß seine Nach¬ 
folger in Europa und vor allen Dingen in Amerika eifrig daran 
arbeiteten, daß sie jedoch einen nennenswerten Fortschritt der 
Lilienthalschen Versuche nicht erzielt hatten. Somit war es 
lediglich der Freiballon, dessen Pflege und Förderung 
sich ein Vereiii zur Aufgabe machen konnte, der in jener Zeit 
entstand, und zwar war es in erster Linie die Förderung der 


wissenschaftlichen Luftfahrt, die überhaupt zur Grundlage einer 
Vereinsgründung genommen werden konnte. 

Die wissenschaftliche Erforschung der oberen Luftschichten 
mit Hilfe der Freiballone war von der Mitte der 80 er Jahre 
an auf Anregung des deutschen Gelehrten Geheimrat Professor 
Dr. Aßmann vom Berliner Verein für Luftfahrt mit Unter¬ 
stützung des Kaisers in erfreulicher Weise gefördert worden. 
Die bahnbrechenden Luftfahrten der deutschen Meteorologen 
erregten in der ganzen Gelehrtenwelt das lebhafteste Interesse, 
die überraschenden Ergebnisse dieser Fahrten veranlaßten die 
gelehrten Institute zahlreicher Kulturvölker, ähnliche Versuche 
zu veranstalten, und bald hatte man sich dahin verständigt, 
zur besseren Vergleichbarkeit der erzielten Ergebnisse gleich¬ 
zeitige wissenschaftliche Ballonfahrten auszuführen. Im 
Jahre 1898 hatte der erste internationale Kongreß für wissen¬ 
schaftliche Luftfahrt in Straßburg stattgefunden, auf dem in 
freundschaftlicher Übereinkunft gemeinschaftliche Arbeits¬ 
methoden verabredet wurden. Schon der zweite Kongreß 
1900 in Paris ließ den Vorteil der gemeinsamen Arbeit er¬ 
kennen, und beim dritten Kongreß, der im Frühjahr 1902 in 
Berlin tagte, ergaben die Forschungen bereits eine solche 
Fülle interessanten Materials, daß die Vervollständigung des 
internationalen Beobachtungsnetzes mit allen Kräften ange¬ 
strebt werden Sollte, um durch ein immer reichhaltigeres Beob¬ 
achtungsmaterial auch die noch schwebenden Fragen beant¬ 
worten zu können. 

Diese wissenschaftlichen Bestrebungen, deren praktische 
Lösung ich durch Ballonfahrten im Luftschifferbataillon und als 
Assistent von Geheimrat Hergesell (1893—95) kennen gelernt 
hatte, veranlaßten mich, durch Vorträge im Wuppertal und sei¬ 
ner Umgebung Stimmung für die Gründung eines Luftfahrer- 
Vereins zu machen, der sich in erster Linie der Förderung 
der wissenschaftlichen Bestrebungen widmen sollte. Unter 
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Aufstieg des „fielcurlc& Hera“ za einer wfssenscbeftlicbeo PahrL 

(Uesen Gesichtspunkten erfolgte am 15. Dezember IML die 
Griirtdung des Niederrheinischen Vereins tu Barmern und die 
Förderung der wissenschaftlichen Bestrebungen; ist es auch 
gewesen, die sju nächst im.-Vordergründe des hueresww stand. 
Bereits .am Unen^tloiMeii Tage, des Januar 190,1 erfolgte die 
erste wissenschaftliche- Battönfährt des Vereins von Barn^v 
aus mit einem Berliner Ballon, und im Februar wurde dieselbe 
wiederholt, Zu. gleicher Zeit wurde aber nielit . ve'rsitntnF gile- 
gentfieh dieser Fahrten durch Mitnahme von Fahrgästen Stirn- 
m.ung für die Ausführung von Freiballnnfabrf.en überbaut?! zu 
machet durch die Naturselmnheiten und den Reiz, den solche 
Fahrten gewahrem ln welcher Weise dies gewirkt hat: geht 
daraus hervor, daß bereits im Frühjahr des Jahres 1 ( M die 
Beschaffung eigenen BällohrnaterMs Feschluss^n wurde und 
danach, ein lebhafter. Fahrfenbetrieb emsetzUo Trott- der vielen 
Biedermeier Ehrten, die nunmehr im Laufe derjvdBe aü$£eführt 
würden, vergaß der Verein den Zweck seiner CkiiTjduhg ünl 
Zwar stellte sich bald heraus, daß bei den ünausgcluldeten Be¬ 
obachtern die Ergebnisse der wissenschaftlichen Fahrten 
nächst mein besonders hervorragend waren, und eF wurden - 
ans Mittelri des Vereins längere Zeit hindurch Aufstiege mit 
üübenfiurmteu Ballonen, die RegistrißHustrumenie trugen, ausv 
.geführt, und später wurden zur Verbilligung dieser ‘Forschun¬ 
gen Drachenaiiistieg*.» auf dem Toelieturm veranstaltet Uta- 
ab lässig wurde aber durch den Fäh rtciiaü^chuß an der 
wissen schalt Feh an Au $ hild tmg der Führer gearbeftet, und noch 
verhältnismäßig kurzer Zeit hatte er die Freude, {entstellen 
m können, daß die Beobachtungen der. Niedcrrbeinfschen' 
Führer gelegentlich wissenschaftlicher Auistiexc in den Ver- 
öftüfUlichi/iic&n der intenirinomden Kommission für wissen * 
schafclichc Luftfahrten, neben denen der Wisscnschafükhwu In¬ 
stitute. abgedruokf wurden Und geiecerUlieh der Imerftätio- 
imlcn Kotitßffeüz (fff wbsensdiaUhche LnilfaferL die im Jahre 
1009 in Monaco Startfartei wurde idi ln Äiterkemmmtr . der 
wisscaschiitlilcl'ieii Bestrebungen des • NiederrVemischen Ver¬ 
eins «um Mitglied© dieser Konmusstou ernannt. 

Da bei der weheren VervoilHommmmg der Beobach tu lies- 
methoden Ute Ziele der Forschungen ür immer höhere Regio¬ 
nen verlegt wurden,. in die der FVeibalioö nicht mVJif folgen 
konnte, da andererseits die Fofschmicsmethode mH Registrier- 
txdiemen mit Erfolg im Nebenamte nicht regelmäßig durchzu - 
fuhren war und für eine hauptamtliche Betätigung die Mitte! 
des Vereins nicht ansreiehten, so beschränkte er sieh für die 
Folgezeit hauptsächlich darauf, seine Führer immer enigeljeri- 
der in die ÜeobachtunKnmethoden der wissen schal Hieben Luft- 
Lrbrt einzuweihetc um .dadurch erhöhtes Ve/sfanduB für deren 
;jAü^äbän zu erzielen und ihr temer mehr .Fminde zuzufübmi, 
t.hc Ei folge dieser Art bhetmn .nicht aas, Fs ist klar, 
daß Führer, die auf diese Welse ausgebildet worden -^ind. an- 
deren überlegen sein müssen, 'und die Siege der Miedenhei- 
niscjien FiiliTef gelegentlich der i»pätefßrr W^Üfähjiehs dWf die 
ich nachher berichten werde, .sind nicht zuieUi aut ihre sorg- 
fäHige wi.ssetjschaftlichc Ausbildung zu rückzuführen. Außer¬ 
dem regte diese Ausbildung nmurgefnäß zu eigenem Arbeiten 
m und dl© erfreuliche Tätigkeit auf diesem Gebiete beweist 

Go gle 


der Inhalt: unsbref 3 Jahrbücher,, die 1912, 1913 und 1914 er¬ 
schienen, das iüb-.te kurz, vor Kriegsausbruch und die nach ein¬ 
ander 13b, BIZ und .22? Seiten Text in-Form von Abhandlungen 
auf weisen, 

Um ein-.'Bild.-'Vtin. diesen- Beiträgen.zu. geben, füge ich ein 
InhältsverZeichm^ dt»r 3 Jahrbücher bei: 

i Mt 

a: Wan wir w<ilWr/, ■ tSmst A. ScürrOiief-ßssftn 

S, Uöber P*-<Sif,.&v. SchxMtt-Si5%:}i 

•JktteUar A*üd«runä:eä ite* ö*«druekeö im , F.v.' , ;i : i «» ' 

Js^ibaUturr t?r Facbs-JJÄy-ttiiib 

j. A T r»et« »An BMfcrfl# s- Tbeari*? <h Pöaöfcai- ' ■ ' . , ; 

KiDp4«:.' OUeftniuj' I 

G r*tnä;tlk*ftk.'öt*n i. »l'Rt'jrlemeutö 4 F A..1. 3«*tixr t-r. Nt.*«r«*y,-r. EMSeur\:, 
tf, ©tit m$d'tyv\w B*honTübft«<«ge ItujMiv . 

7. 0(ir bfütttf fr 8taml iinr tiUtlfahrorkartr.il Prot Dr. BamUsr-Es^cJi 
*. T»er f^fathi der a^tronombäheft eins-. 

tjesttmimmg. tm LultBiibitf Sn*pp»*chÄft8dir^ktör Dr. 

Ht'fmmm-Prrcbmn v‘ . 

h, OodyaBerge?- Päiionffttirifin Prof. mi&c< U-Bo«o 

io. Hrfrmenm^rcir:li‘ k , Z^öüliimtaodanken A'notb.- L^tmfcwiret Kg»en 

1 1 l^r Mi» ter .un ßallou Cät! f*<• Ikr. r - V\i J d«?rJ 

ü‘ Eilte■-WolkfcttfaHn' i.yiJttiiiM Ulao W^v*» 

tH. SnUi^ibtogfft^hjö eiöoil»«ftf4hreT8 Cnrl DpSker-DthiKehhjrf, 

I 91 Z 

L. i**ü’ mtc jöhiwehftt tC. V.f. W Prot c>.r. BRmVer-J?wjf!en 

2. Dm Nat icv^le W:vrtf*lirt! r ij Jl and 

dte Bbtl#ü Wbttf^ hrrfeTjr d- SskUau ßfef.eo K, EiSmktigeEP-jMfC 
ä. Plüet»'tiJJiü*cbF Frft^'n J.S»»?«»?.ek OeI«eo.ix>riduili 

t l>?r Kdmlor A. 8rhrödtr^lMiubi) 

*. Errurwcljuöir der iwft^*eklr«iOlftt im J*yw- 

UftHOu t>r. Cvhnütr-V^SFSV 

ß, 'E*fhe* itie STtHtrcodiitfeelt vor» .ÄlGisiil-ttfrn 

«lor ^imimnatrxhiaog im Uftüon Priv»td,o*, Do Q^WBönn 

7. M*!!« -Variometer Aputh: ‘ineekmÄ»-:« t-’ortm- 

_fe. Üeher Uen Wöifcoü luireoHur MftfWv- 

9. 1>Iä StafttHrtoürerfirdtSr im Luftraum .1 MHtUr Dr.^tom»'v«f* Kas»*.« 

10. Meine Alptmtfl'firom Aujt. W, And» »omeh - Bo«tn . 

11. i m Harttß^fSfndV4:keir.trb. d. indugtriegeblet I,rüttr^tefcr♦*$<«PMÖi b* l«• H 

) 'i. Voüi HJbtdnlitu! Kur Sc&to arxair* 'Bcfere'ijdftjr 

li. Der LuZtPaiJ Carl ÖvikewD.ftfteekiü.rf. 

1913. 

J. Liiftrecht»fr^tfeß Juniäir.Dt-Easp« 

i. Plugmow.^a Or.vv'.v..Srdve-Ali;tiU*i >V, . 

3. .LuhfaliVt •atid'-Wieit»‘i-1tÄrte t>r ; WUh Ecki»fdvCfö»«&n 

J, Eft/ Uec.bftiiHH 3 le.n 4 r för Mete«irologtn daü 

Uütfalnrer Dr, Strock-Ea«<?«. 

K Wir: ich !C wtid ZSeMfT-FÖUrer wmr4e.. -HUttendir- PrcbÄt-DÜ^eld. 

/ AcÜKB^t.rj’-cUe -tSCDltönfC a»r LöfttfihryeJtire.d Prof, -öü Sclii«aiit«:K5JÄ3i 
?^iüt)atoöftD vün ba-s-L•• Dfuhf /Dr, A.. HHd^bmndt, LufF 
■ k) üiulojilönnn, dvreß Utt&Q.ben- 0leiht aoälfferlißujjtiß*«« a D. v 

-luwanijfrKi twfgek Ikrt oiod. und iwof. Dr. Seisßiltt- 

Expit^Umen. dt» äur«jB BiiiÄachn»^ Eä»eu 
vs rurß^epf ^urdf-n, 
c) bicftprei'tian»! dea &tan»ri«lA 
,■ a) Ki-jtfbflißte för dfe Pr»fxi8 
H Dlß SatTonaf* Wottffttn t 4«n K V. t L. 

v<iw iS, IX 15 • D.tphyJtitgr-RftlAngr-EAficn 

9. Di»; Wifiiftnsrhklth’ Fahnen >f. V'. t L,. Prdf» .Df. Bafiik»r-Jßf»?ßn 

*$.; T&ti&lliif**'* d. atJoUjgtMph. ProL Dr 

. i.i, LÄndvtrtüegsuiii§f *«»: (Fvi Loft L^itnkuif^l-EwKn 

i-J- ZmJBVePUftilon vöfiFrejnurd n fsüüh-vnkti. lU tur n n. 

Bochum . 

la. FreiU^lloaiÄöhir I. W«eWel d. J)thrics*ott, Direktor . Prof Milftrch- 

LPW«'d!*tr« 

»A LfMiOong«*«, eine Pla.yderfd Jn^ M6tvPö>B8fdÄ. 

i ^ß auch.- die • gelehrten -Kreike die Tätigkeit uFc nieder- 
rheinlhcheri Ftihrer anerkannten, ergibi sich aus der Tatsache, 
daß der frühere langjährige Vorsitzende deo Vereins. Herr. 
v 0 n A her c ron, von der philosophischen rVikuliät ;Jer UnL 
versHut Marburg mm E h r c h d o k t u r ernarirH wurde. 

Als sich aber für die din FrcÖJiaißbtAj. 'durcli Fir- 

forscliung der elektrischen Verhältnisse der Lütt und der Strüh- 
Itui gsmlen.ii tät der Sohne wieder ein gerci.gitetc$ Arbc-itsfeld er¬ 
gab, mid verschiedene Ereignisse, wie die Zerstörung der 
ZeppelueLuftNehiifir bei Bellte reim gen und Düsseldorf durch 
elektrische Zündungen, zur Bearbeitung drängten* da waren cs 
die Führer des» NlcdcrrfrebTj$chen Vereins, welche den Anstoß 
zur Sammlung einer, Fonds gaben, aus dem diese speziellen 
Untersuchungen .jugesteHt wurden sölUeih 

Sie gestalfßteA theoretische Pr^l^ng des £00. vorn 
Verein .uisgctYiMeten Führers zu einer Feier für den Vor¬ 
sitzenden des Fidirtepausscdiusses, der dieses Amt seit Grün¬ 
dung des Vereins bekleidete und -siiUcten den Gnmdst.oek Zi\. 
dem „BamferKmdH für wissenschaftliche F;initea'‘ der dann 
später durch hochherzige- Stiitmigen Essener Großindustrieller 
so gut fundiert wurde, daß er sie»! einen cfgenen 2^00 cbm 
Builon „Heinrich Herz” beschaue« komHg MH diesem Ballon 
wurde dann eine Reihe wissensehaHUchar Nlirtbii zu» .Br- 
lorsclmtjg der LüftdektrizitDi tmlec Lehimg von Prof. Dr. 
Sclmmt begonnen, über deren Ziel und vorläufige Ergebnisse 
im Jahr buch 1913 berichtet ist 

Wie aus dem Gesagten hefvorgelit/beganu vorn Mut. 1903 , 

an ein iVbh aJti r Fuhrtt^lbg fr löb mit! ei genein BdlkmmateriaL 
Dieser tEihrteiihetfkb sichte so hohe AnfonKmufigeu an Zeit 
und HiifskriiTic für den FuhrtenanischulE daß es nicht möglich 
erschicm^ die Versbrgimg dcs In Batrden durchführen 

Ui könnätL Du stzllh; Uv Wißlse Herr Haupt- 

immti von Ahm-for». der hu Frühiahr 1903 nach Uüsseidori ver- 


$. 






Der Niederrheinische Verein für Luftfahrt* 


setzt worden war. seine Dtet&le dem Verein ?ur Verfügung, 
Er ubernalun die Pflege des BalfonmateHäls durch ÜnrerGfft- 
ziere und Mannschaften seiner Kompagnie.und hat diese Arbeit 
auch dnrchgemhrt bis der Verein so groß geworden war, daß 
er sich Ir? Vefwa|tufigs$ckt}Opt?n trennte und diese Sektionen 
ihr eigenes Baliö'nittadertäl ^schafften. Drei Jahre begnügte 
sich der Verein mit einem üalirm, obwohl die Mitglied erzähl 
inzwischen auf 400 ungewachsen war. Erst als im .Iahte W5 
die internationale Luhiahm-Veremigüng in Paris gegründet 
worden war und die Vertreter Deutschlands bei dieser Tagung 
zum erstenmal eine Wettfahrt gesehen hatten, begann auch in 
deutsche« Luftfahrerkreisen langsam das Verständnis dafür zu 
dämmern* und als 1906 die erste internationale GordüTi-ßennett- 


deiitet das Jahr 1007 vom Standpunkte der FrelbaHonluftiahrt 
aus das Ruhraesjahr des Nlederrheintsdien Vereins. Gelegent¬ 
lich der weiten deutschen Wettfahrt von Mähtih.eim'iätis: wurde 
Herr von Abercron erster Sieger und gewann den Ehrenpreis 
des Croßhmogs von Baden. Bei der darauf folgenden Wett¬ 
fahrt von Düsseldorf aus trug Herr .Tagematt Messing-Essen 
den ersten Preis davon. Die • Reffte der <S|egre 

er öffnete Herr Rechtsanwalt Df. Njemeyer-B^n. md^ftt er bei 
der internationale« Wettfahrt von Lüttich aus de« ersteh Preis 
errang. Ihm folgten «och im Herbst des jafmos die Helden 
bedeutendsten Siege, die der Verein m verzeichnen hat* näm¬ 
lich die Erringung des großen Limeterpokals^ getegcntUch wier 
ersten internationalen Weitfahrt von Brüssel aus. fei' der zum 


Links- £iinjüftts casteilatas, r^ctits; dcwltte^Comulas. 


Fahrt von Paris aus stattfand, da beschloß der Verein als erster 
in Deutschland, sich einen eigenen Sportballon von ;^00 cbm 
Inhalt anxbfegeu und betraute mit dessen Führung Herrn von 
Abercroti, als Zeichen des Dankes für die dem Verein gplel- 
Stelen Dienste in der Materialverwaftung/ 

Die Veranstaltung von Frelballoofahrten fand derartigen 
Anklang unter den deurscht« Luftfahrern, unter den 

Führer« des NtedcTrhelnischeh Vereins, steJS die Zahl der Ver- 
einshallone im Jahre 1907 aüf 6, auf Hl und 1900 stuf 13 
stieg. Die Zahl der Mitglieder «telgcu-te sieh in diesem' Zeit¬ 
raum. bis nur 1360, 

Uber die EntÄkftmg de** Ycretns in ferne auf Mitglieder-, 
stand* Zahl der Vorlandenen Baftpiic und der ausgeführten 
Fahrteil gibt befolgende kleine Täftollc Auskunft. 


ersten Malu 35 Ballcme sturtemn. und der Sieg in der von 
St Louis aus stäctfindefide«: VJoxdon-Beimct-FahrL Xm Läfe 
dcrpokaT -vrfefe. mnngen von tat Herren Oscar Erbsloh- 
Elberfeld, Rechtsatnva.lt Ur, Nicnieyer-Bsüteft und •Ingenieur; 
Mensmg-Hsscn dadurch, daß dieser 3 Führer äusamnien die 
v/roßte Strecke, näinHci) 2495 km überzogen. Besonders dieser 
Steg erregte in der .tateräättoftaien LdftfahrenveU großes Auf— - 
sehen, da man bei der Jugend der deutschen Luftfahrt derar¬ 
tige LetMutigeö nicht erwartet hatte und vor allen '$ftigert auch 
bei der geringen Erfälmme der deutschen Baltöntndftstrlc. nicht 
auf so vor fragliches. Material gerechnet hatte. Ais dann ghfeh 
darauf Oscar E r b s i 6 h mit dem Ballon „Pommern-, den er 
auch in Brüssel geführt • hatte. 2 .ur G o r d a n - Ei e n n e i - 
Fahrt von Amerika, startete, rechneten schon d«e Sachverstän¬ 
dige« in tust er Lmie mft ihm als Sic.geG und osr ihirj 

denn auch m heißem Kampfe, den wertvollen Pokal Ihr 
Deutschland tu erringen.. Es muß erwähnt werden, daß alle 
drei Vertreter Deutschlands, welche die deutschen Farben bei 
diese? Gordon-Benrtctfahrt in Amerika verteidigtem Führer 
<te Niederrheiuischcn Vereins waren. 

Auch in den kommenden jahrett leisteten die medetrheini¬ 
schen Führer Vorzügliches und gewannen zahlreiche Siege, aid 
die hier näher ehmigehen zu weit führen würde. Ich möcfue 
nur noch zwei hervorheben, nämlich; L die Schaffung eiue$ 
vVeltrekords durch eine 3t) stündige Dauerfahrt mit dem 3437- 
Kubikmeter -Ballon t «Öäfflter u durch Herrn .Sehult^-HertiHikgen- 
Essen und J. die Aufstellung eines neuen W eltrekrrrdv^ 
Bn t Ter nu « g 


Diese ist mir bis zum Jahre 1912 einschließlich ausgedehnt, 
weil im folgenden Jahre die beide« Sektionen Saar-Mosel und 
Düsseldorf^ Äulbktändi^e Vereine des 

. Das Jahr t909 ävvisi in der Hnt^Gklurigsgiisoftfplite dä^ 
Maximum Art Fahrten auf, n&tafteh 2£& bei 1400 MljgftederiL 
Vergleiche« wft die CksamD.abl de? Fuhrtciv im erwähnten 
Zeitmmi tnft dentu des 'älteste# dfeisehe« Verehr §6 beträgt 
sic rund 1500, während der JJeiJfner Vetdln für, Luftschiff* 
Jaftr.t in 31. ja.lucu seines Bestehens rund IW Fahrten aus- 
geitihn hat. 

t>te mäfeWvttfahrt in Deutschland fand gelcgtmtlicft des 
25 Jährigen Sftitungstetes des Berliner Vereins ttn Jahre 1906 
statt EfcrcUs im kommenden Jahre vera«sfaUetc der Nieder., 
rheinische V^rem seine ersten Wtitf ährten von Düsseldorf 
aus, und im Jahre 1912 hat er nicht weniger als 20 Wettfahrten 
uln^rfcLd^t «i* denen- sieh I5f) Ballone betellrglem^ Ubier dieskn 
ist erwähnenswert die große nationale Wettfahrt vom 
II, August 1912, eingerichtet von der Sektion Essen, bei der 
46 Ballone zum Start gemeldet waren, eine Zahl, die bisher In 
der Welf unerreicht daStdftl! 

Während es im ersten Jahre der vVettiahrten unseren Füh¬ 
rern nidftf gelang, ihre Ballone zum Siege zu führen, so be- 


für Zelt und Ent f:C r n. u « g durch Kau Le n uiid 

Schmitc. Elberfeld, am iZ Dezember 1913 mit dem loso- 
Kühikmeter-Bälion .XHnsborg'V AV^rtn in der Folgezeit für un¬ 
sere Führer keine großen mtpniatjöbAl^ff Stege *m*br ver- 
zeiclmun sind, so Legt es dar^n. daß dJtf JWt ^rn a tfnna I*n 
Fährte« mehr und mehr eingeschränkt -wofdeii sind und 
nationale Wettfahrten «?der m der icuten Zcü y#r dem 
Kriege hauptsächlich i n t e r n c WcUt uhnvn im Rahme« .der. 
einzelnen Vereise oder Vetei»isgrüppcii. : .ärf 
sind. So sind von den 20 Wettfahrten, die der Verein jm jafrre 
1912 eingerichtet bat, 19 interne Wcttfafirttu, die mir Ln 
Führer des Vereins üffeu waren, und nur dife Jüroöe Essener 
Wettfahrt gülegenflich der KfuppflugwQChe war für die Führte 
des deutschen Verbandes offen* 
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Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen durch Ballonfahrer/* 


A. Meteorologische Beobachtungen. 

I. Luftströmungen. 

Zu einer vollständigen Bestimmung gehören: 

1. Genaue Feststellung von Richtung und Geschwindigkeit 
des Bodenwindes kurz vor der Abfahrt (am besten durch drei 
von einander unabhängige Messungen mit einem Handane¬ 
mometer). 

2. Möglichst zahlreiche Bestimmungen der Fußpunkte der 
Ballonbahn in der ersten halben Stunde nach der Abfahrt, um 
die vertikale Zunahme der Windgeschwindigkeit zu ermitteln. 

3. Ermittlung der ersten Schwimmzone des Ballons; hier 
den Ballon etwa eine halbe Stunde halten und mindestens 
drei Fußpunkte der Ballonbahn festlegen. Zeit und Ballon¬ 
höhe genau festlegen, am besten unter Zuhilfenahme von 
Variometer und Windrädchen, um auch kleine Vertikalschwan¬ 
kungen zu verfolgen. 

4. Falls der Ballon in höheren Schichten nochmals 
Schwimmzone antrifft, dieselben Beobachtungen wie unter 2. 
anstellen. Ist dies nicht möglich, so sollte wenigstens Vor¬ 
handensein und Höhe' der Schwimmzone vermerkt werden. 

5. Beim Abstieg darauf achten, ob die^. Schwimmzonen 
Höhe und Art geändert haben. Wiederholung der Bestimmun¬ 
gen unter 3. 

6. Vor der Landung — etwa von 500 m Höhe' an ab¬ 
wärts bis zum Aufsetzen des Schlepptaues (!) — genau Rich¬ 
tung und Geschwindigkeit der Luftströmungen feststellen. 
Zwecks Ermittelung und Ausschaltung von Trägheitseinflüssen 
des Ballons genaue quantitative Bestimmungen mittels des 
Windrädchens. Bisher liegen fast gar keine zuverlässigen 
Aufzeichnungen über die Ballonbahn kurz vor der Landung 
vor. Besonders interessant sind solche Bestimmungen bei 
raschen Höhenänderungen und bei Zwischenlandungen (Ver¬ 
gleich zwischen den Verhältnissen beim Ab- und Aufstieg, urn 
etwaigen Einfluß von Vertikalbewegungen des Ballons auf die 
Fahrtgeschwindigkeit f^stzustellen). 

• II. Wolken und optische Erscheinungen. 

1. Für die untere und die obere Grenze von Wolkenschichten 
Bestimmung von Höhe und Form (untere Grenze horizontal 
geschichtet oder ganz unregelmäßig mit zahlreichen Wolken¬ 
fetzen oder nach unten ausgebaucht; obere Grenze gleich¬ 
mäßig gewellt oder einzelne herausragende Köpfe und dergl.). 
Wenn möglich, Windänderung am unteren Wolkenrande fest¬ 
stellen. 

2. Bestandteile der Wolken, kleine oder große Tropfen, 
wenig oder stark nässend, Tröpfchen, die beim Berühren 
fester Gegenstände gefrieren (überkaltetes Wasser), Eisnadeln, 
Schneeflocken oder Plättchen, Eiskörner oder -kugeln). 

3. Wenn mehrere Wolkenschichten vorhanden sind, in 
jeder Schicht Messungen wie unter 1. und 2. 

* 4. Dicht unterhalb und innerhalb der Wolken vertikale 
Luftbewegungen genau feststellen. 

5. Oberhalb einer ganz oder ziemlich geschlossenen Wol¬ 
kendecke ist auf folgendes zu achten: 

a) Form und Menge der darüber noch befindlichen Wolken, 
z. B. Federwolken (Cirrus, Ci), kleine Schäfchenwolken (Cirro- 
Cumulus, Ci-Cu), grobe Schäfchen (Alto-Cumulus, A-Cu), 
graue gleichmäßige Schicht (Alto-Stratus, A-Str), Haufen wöl¬ 
ken (Cumulus, Cu). Die Menge ist nach einer zehnteiligen 
Skala zu schätzen. 

b) Etwaige Wellenform der Oberfläche (Streichrichtung 
und Wellenabstand). 

c) Einflüsse des Geländes auf die Wolkenbildungen, z. B. 
Abbildung von Flußläufen und Seen in der Wolkenfläche, Wol¬ 
kenhauben über Gebirgen. Photographische Aufnahmen sehr 
erwünscht 

d) Auf Wolken mit homogenen Bestandteilen oder auf 
dunstiger Erde und Wasserflächen häufig Ballonschatten mit 
farbigen Ringen (Aureole, Brockengespenst). . Besonders zu 
beachten, am besten durch Skizze oder Photographie erläu¬ 
tern: Waren Korb und Ballon als Schatten sichtbar? War 
der Schatten von einem schmalen hellen Saum umgeben? War 
der Schatten kegelförmig mit dem Scheitel im Ballonkorb? 
Waren farbige Ringe zu sehen? Wie viele? Farbenfolge? 
(meist innen schwach bläulich, dann gelblich, außen rot; viel- 


* Ein Sonderdruck dieser Anleitung, in Taschenbucliformat 
umbrochen, der auch die Anweisung zu ornithologischcn Beob¬ 
achtungen von Oberstleutn. a. D. von Lucanus enthält, ist vom 
Verlag Klasing &. Co., Berlin W. 9, protofrei gegen Einsendung 
von 1 Mark zu beziehen. Es ist nur eine beschränkte Zahl 
aufgelegt worden. 
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fach wiederholt sich dann die Farbenfolge; genaue Be¬ 
schreibung der Farben sehr erwünscht.) 

Über Eiswolken ist besonders auf Spiegelbilder der 
Sonne* (sogen. Untersonnen) zu achten und deren Form zu 
beschreiben. In der Regel nur heller Lichtfleck, manchmal 
auch säulenförmig ausgezogen oder elliptisch mit schwanz¬ 
artigen Ansätzen; Genaue Ballonhöhe und Zeit beobachten, 
möglichst auch den Neigungswinkel des Lichtflecks gegen den 
Horizont. Bei photographischen Aufnahmen Brennweite des 
Objektives, Belichtungszeit und Plattensorte angeben. 

III. Schallmessungen. 

Bestimmung der Zeitdauer bis zur Ankunft des Echos von 
der Erdoberfläche. Nur von Wert bei Möglichkeit genauer 
Bestimmung der relativen Höhe. In Verbindung damit all¬ 
gemeine Bemerkungen über den Zustand der Atmosphäre 
(Durchsichtigkeit). 

IV. Sichtmessungen. 

1. Schätzung der horizontalen Sehweite in km nach 
charakteristischen Punkten (außerdem Ballonhöhe, Zeit, Him¬ 
melsrichtung der anvisierten Punkte angeben). Sind die am 
Horizont erkennbaren Punkte nicht bekannt, so ist die Bestim¬ 
mung ihrer Winkelhöhe mit einem einfachen Neigungsmesser 
erwünscht. 

2. Versuche, die Sichtweite vertikal nach unten mit einem 
Wigandschen Sichtmesser zu bestimmen. Als Ziel ist ein mög¬ 
lichst dunkler Gegenstand auf hellem Grunde zu wählen. 
Nähere Anweisung zum Gebrauch des Instruments bzw. leih¬ 
weise Abgabe durch das Meteorologische Observatorium 
in Potsdam. 

3. Schätzung der Sicht nach oben — am besten im 
Sonnenvertikal in 90 Grad Abstand von der Sonne — nach 
einer vom Prof. Linke vorgeschlagenen Skala: 

0 grau oder schmutzig weiß (Nebel oder Wolke von 
großer vertikaler Mächtigkeit), 

1 gräulich oder weiß (mäßiger Nebel), 

2 weiß, doch keinerlei Blaufärbung (dünne Nebeldecke), 

3 bläulich durchschimmernd, 

4 weißlich blaü (sehr dunstig), 

5 hellblau (dunstig), 

6 hell himmelblau, 

7 himmelblau, 

8 gut himmelblau, 

9 gut blau, 

10 tief blau. * 

Messungen zu 1. und 3. sind kurz vor der Abfahrt und 
später in viertel- bis halbstündigen Zwischenzeiten zu machen: 
jedesmal muß die Ballonhöhe genau bekannt sein, i 

V. Staubzählungen. 

Bestimmungen der Staubkernzahl der Luft werden durch 
Ansaugen kleiner Luftmengen und Kondensation an den darin 
enthaltenen Kernen gewonnen. Nähere Anweisung bzw. 
leihweise Abgabe durch das Meteorologische Institut in Berlin 
oder das Meteorologische Observatorium in Potsdam. 

Drei bis vier Messungen sind vor der Abfahrt, dann mög¬ 
lichst bald nach der Abfahrt und später in viertel- bis halb¬ 
stündigen Zwischenzeiten, schließlich auch bald nach der Lan¬ 
dung auszuführen. Besonders erwünscht sind Messungen un¬ 
ter, in und über Dunst- und Wolkenschichten. 

Bei den Messungen Erschütterungen. vermeiden, damit 
nicht von der Hülle, dem Tauwerk oder dem Korb abfallende 
Staubkörnchen das Messungsergebnis fälschen. 

B. Ornithologische Beobachtungen. 

1. Angabe der Höhe, in der einzelne Vögel oder Vogel- 
schwärme gesehen werden. Form des Schwarms. Beziehung 
zu Wolkenschichten. 

2. Feststellung der Vogelart oder wenigstens der unge¬ 
fähren Größe. 

3. Zogen die Vögel laut oder stumm? 

4. Flugrichtung. 

5. Angabe über Schnelligkeit, soweit möglich. 

Die Beobachtungen sind besonders lohnend zur Zeit der 
Wanderungen der Zugvögel im Frühling und Herbst. Genauere 
Anweisung, entworfen vom Oberstleutnant von Lucanus, ist 
vom Vorsitzenden des Fahrfenausschusses erhältlich. 

Für den Wissenschaftlichen Ausschuß des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 

S ii r i n g. • Stade. 

* Vergl. den Aufsatz von A. Wegener: „Photographie op¬ 
tischer Erscheinungen vom Ballon aus“ im Jahrbuch des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 1911, S. 74. 
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Bahn frei für deutsche Luftfahrt! 


Um den bekannten Einwänden des Feindbundes, wir kämen 
unseren Abgabe- und Zerstörungsverpflichtungen in dem der 
deutschen Luftfahrt auferlegten Umfange nicht voll nach, rest¬ 
los begegnen zu können, um weiter endlich das Bauverbot 
wieder aufgehoben und die Arbeit in den seit Kriegsschluß ver¬ 
ödeten Betrieben wieder aufgenommen zu sehen, hat die Reichs¬ 
regierung ein Beschlagnahme- und Amnestie¬ 
gesetz erlassen, das nur noch der Zustimmung durch den 
Reichsrat bedarf: Kriegsfluggerät irgend welcher Art ist bei 
Zusicherung völliger Straffreiheit sofort abzugeben; es wird 
eine Frist vom Reichsschatzminister festgesetzt werden, nach 
deren Ablauf jeden Säumigen schwere Strafen treffen soll, 
Gefängnisstrafe bis zu einem Jahre oder bis zu 100 000 Mark 
Geldstrafe. 

Deutschland sieht nach wie vor eine Verlängerung des 
Bauverbots als unberechtigt an. Es handelt sich jetzt darum, 
der Entente auch den Schein des vermeintlichen Rechtes zu 
entziehen, den sie aus dem § 202 des Friedensvertrages herzu¬ 
leiten versucht, indem sie uns nicht nur Säumigkeit sondern 
Böswilligkeit unterschiebt. 

In amtlichem Besitz befindlich gewesenes Gerät ist 
restlos abgegeben oder zerstört worden; es kann sich 
höchstens noch um kleine Reste handeln, die aus mißverstan¬ 
denem Patriotismus oder materiellen oder ganz unverständ¬ 
lichen Beweggründen von Privat personen zurückgehalten 
werden. 

Welcher Art auch die Gründe sein mögen, die diesen oder 
jenen noch zum Verheimlichen von Heeresfluggerät veranlassen 
könnten — sie sind jedenfalls unter den heutigen Verhältnissen 
irrig. Zunächst versperren uns die Überbleibsel einer ver¬ 
gangenen Zeit die Bahn zu weiterer Entwickelung der deut¬ 
schen Luftfahrt. Aber selbst, wenn dieses doch wohl ein¬ 
schneidende Argument, dessen Richtigkeit niemand wird be¬ 
streiten können, für manchen Egoisten nicht die zwingende 
Kraft hat, die es haben sollte, so mag sich, wer etwa aus 
völkischem Übereifer Gerät verborgen hält, sagen lassen, daß 
verwahrloste oder auch nur veraltete Flugzeuge oder Motoren 


u. dergl. kein noch verwendungsfähiges Kriegsgerät darstellen. 
Ein späterer Benutzer solcher Maschinen und Motoren würde 
schweren Gefahren ausgesetzt sein. Auch wer da glaubt, zu 
materiellem Vorteil aus dem Hehlergut große Summen heraus¬ 
schlagen zu können, irrt sich; mehr wie Schrottpreise sind aus 
den alten Klamotten nicht zu erzielen, höchstens nunmehr noch 
ein Jahr Gefängnis und draufzuzahlende 100 000 Mark. Die 
Motoren sind ja, wenn verrostet, für immer unbrauchbar, die 
Flugzeugzellen verzogen, die Bespannung vermorscht. Dagegen 
werden hunderttausende von Arbeitern der Luftfahrzeug¬ 
industrie dem Beruf, in dem sie etwas leisten können, entzogen 
und bleiben zu einem großen Teil brotlos oder müssen von 
der Allgemeinheit als Erwerbslose unterstützt werden. Still* 
stand in der Industrie — Rückschritt in der Technik. Wer zu 
wenig Gemeinschaftssinn besitzt, um diesen Grund anerkennen 
zu können, der sei darauf aufmerksam gemacht, daß der Uber- 
wachungskommission Stöße von (aus taktischen Gründen noch 
zurückgehaltenen) Denunziationen auf Grund ihrer Angeber¬ 
prämien zugegangen sein sollen. Ist die Anmeldefrist ver¬ 
strichen, so ist es nicht ausgeschlossen, daß sich die Reichs¬ 
regierurig das Material erbittet, um mit unerbittlicher Strenge 
gegen die dann noch Schuldigen einschreiten zu können. Be¬ 
dauerlicherweise hat man nicht wie seiner Zeit bei der Waffen¬ 
abgabe Prämien ausgesetzt, die wenigstens der Schieberseele 
die nationale Pflicht erleichtert hätten. Aber auch ohne solche 
Schmiergelder muß. nun alles heraus und ans Tageslicht kom¬ 
men, was vielleicht noch in dunklen Kellern und vrschwiegenen 
Scheunen und Schuppen steckt. Seit mehr denn zwei ' » 
liegt unsere Luftfahrzeugindustrie still, muß notge 
feiern. Helfe daher ein jeder, der kann, die Regierum 
stützen, damit wir endlich das Bauverbot aus der Welt scnatien 
können, denn dann erst kann der Neuaufbau der deutschen 
Friedensluftfahrt beginnen. 

Im vaterländischen Interesse beherzige daher und verbreite 
ein jeder: 

Schafft Bahn der deutschen Luftfahrt und gebt das 
Kriegsfluggerät heraus! 


Hie Luftfahrer — Hie Flieger! 

Über die Notwendigkeit der Zusammenlegung ihrer Verbände. 


Die Bremer Tagung hat gezeigt, daß neben dem Deutschen 
Luftfahrer-Verband (D.L.V.) der Aeroklub und der Deutsche 
Fliegerbund (D.F1.B.) Anspruch darauf erheben, eine führende 
Rolle in Behandlung von Luftfahrt-Fragen zu spielen. Dabei 
streitet der Fliegerbund dem Aeroklub die Berechtigung dazu 
ab, da er nur eine gesellschaftliche Organisation darstclle. 
So bleibt nur noch — allerdings neben einer Reihe kleinerer 
Vereinigungen wie „Flug und Hafen“, „Flugsportverband“, 
Berufsverband für die Luftfahrt“ usw. — der D.F1.B. als 
Konkurrent. Im folgenden soll nun einmal untersucht werden, 
ob der D.F1.B. überhaupt daseinsberechtigt, d. h. notwendig ist, 
und ob sein Neben-, — oder leider meist — Gegenarbeiten 
zum D.L.V. nicht besser unterbliebe und dafür eine Ver¬ 
schmelzung beider Organisationen Platz greife. Zunächst ist 
der D.F1.B. lange nicht die angeblich einzige Vertretung der 
Interessen der ehemaligen Angehörigen der deutschen Luft¬ 
waffen. Es gibt noch leider endlos viele Flieger-Ver¬ 
einigungen, die die Fahne des Flugwesens hinter dicken 
Stammtischen meist bei tüchtigem Fliegerlatein hochhalten! 
Vor allem ereifern sie sich gerne vor Selbstüberhebung gegen 
die „L u f t f a h r e r“. Sie fliegen ja, wenn auch auf Luft- 
fahrzeugen,’ wozu ja das Flugzeug zu rechnen ist. Ebenso 
überheben sie sich über Luftschiffer und Freiballonführer, 
die sie ungerechter Weise mitunter „aufgeblasene Konkurrenz 
nennen! 

Wir wollen doch mal ehrlich eingestehen: was unsere 
Luftschiffbesatzungeri- und Fesselballonbeobachtcr leisteten, 
darf sich füglich neben jeder Fliegerleistung, auch neben dem 
Kampfflieger, sehen lassen! Gerade unsere großen Kampf¬ 
fliegerhelden haben das auch immer gern zugegeben. Und 
der Kastengeist, der heut an den Fliegerstammtischen groß- 
geziiehtet wird, ist ein Wechselbalg für den Geist unbedingter, 


treuer Kameradschaftlichkeit, der unsere aktive Fliegertruppe 
beherrschte. Ferner ist der Fliegerbund kaum lebensfähig, da 
er gar nicht jeden Flieger aufnimmt (wohl aber auch Nicht¬ 
flieger), also dadurch schon einen zweiten Fliegerbund zu¬ 
läßt. Es fehlt ihm an Werbekraft, wenn er auf seinen Namen 
bestehen will. Laien haben im „Ffiegerbund“ nichts zu suchen. 
Falls sie sich für Flugwesen im Rahmen unserer Luftfahrt 
interessieren, so ist dann zu ihrer Aufnahme einzig und allein 
der D.L.V. zuständig! Der Fliegerbund entstand doch auch 
nur aus kameradschaftlichem Zusammengehörigkeitsgefühl, 
nicht aus Interesse an einer Weiterentwicklung des Flugwesens 
überhaupt, sondern höchstens noch aus dem rein persönlichen 
Interesse, auf irgend eine Weise ein Flugzeug wieder einmal 
in die Hände zu bekommen. 

In Berlin mag ein Nebeneinanderbestehen noch durchzu¬ 
führen sein, weil jede Organisation an sich vielleicht ziemlich 
stark ist. Aber weitaus der größte Teil der Mitglieder sitzt 
zerstreut in der Provinz und die kleinen Vereine und Ver¬ 
einten kämpfen mit finanzieller Not. Ich möchte dazu einige 
Zahlenangaben machen, die manchem die Augen öffnen 
werden. Der „B.D.F1.“ hat zur Zeit nur etwa vielleicht 2000 
Mitglieder; diese hochgegriffene Zahl muß für den Bundesleiter 
allein ein Gehalt 12 000 Mark, d. h. 6 Mark pro Kopf auf¬ 
bringen. Dazu kommen noch große Zeitschriften- und Ver¬ 
bandsbeiträge. so daß den Vereinen von dem hohen Beitrag 
von 40 Mark nur. 4—5 Mark bleiben. Eine Ortsgruppe von 
z. B. 25 Mann hat also rund 150 Mark, trotz 40 Mark Einzel¬ 
beitrag! Damit ist natürlich gar nichts zu machen, und es ist 
z. B. die Abhaltung eines „Fliegerballs“ für die 25 Mann dann 
unangebracht. Aber bezeichnend ist dies insofern, als da¬ 
durch zum Ausdruck kommt, was im Programm solcher Orts¬ 
gruppen manchmal zu finden ist. Als weiteren höchstwichtigen 
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Hie Luitfahrer 


Programmpunkt trifft man vielerorts den als Leuchtkörper 
ausstaffierten Propeller an. Der Flugmodellsport — und das 
Gleit- und Segelflugwesen — hat nach Äußerungen auf dem 
Luftfahrertag der D.Fl.B. auch nicht in sein Programm auf¬ 
genommen. Dafür müßten also wieder neue Vereine gegründet 
werden! 

Beachten wir dagegen einige Programmpunkte des D.L.V., 
dessen Zeitschrift: „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ (jetzt „Luft¬ 
fahrt“) vor 2 4 J ähren von einer Autorität wie Moedebeck 
gegründet worden ist und in ihren Blättern die ganze Ent¬ 
wicklung des Luftfahrerwesens, von dem damals noch unvoll¬ 
kommenen Freiballon über den Fesselballon zum Luftschiff 
und endlich zum Flugzeug bestens für alle Zeiten festgehalten 
hat. Ja, beachtet bitte, — alle die ihr Fliegersonderbestre¬ 
bungen habt! — daß vor dem Kriege alle jene, die zuerst ihr 
Leben für die Flugwaffe in die Schanzen schlugen, die als 
Pioniere des deutschen Flugwesens die großen Wettbewerbe 
bestritten und die ersten deutschen Flugzeuge gegen den Feind 
führten, nichts anderes als den Deutsche nLuftfahrer- 
Verband kannten und ihm treue Mitglieder und Förderer 
waren. Jene wußten, wo sie hingehörten aus Interesse an der 
Sache, ohne von persönlichen Ausscheidergedanken beeinflußt 
zu sein. 

Und nun aber die Arbeiten des D.L.V. vor dem Kriege. 

Zuerst das Freiballonwesen. Man bedenke, daß 
etwa 1905 Frankreich nach Zahl der Freiballone und auch nach 
der Kubikmetersumme des ausgefahrenen Gases weit an der 
Spitze aller Staaten stand. Der unablässigen Arbeit der Orts¬ 
gruppen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und seiner Zen¬ 
trale haben wir es zu danken, daß 1911 Deutschland weitaus 
die meisten Freiballone besaß und mehr Gas für Füllungen 
benötigte, als alle anderen Kulturstaaten zusammen. 

Wer will es bestreiten, daß durch die organisatorische 
Arbeit am Ballonsport dem Gedanken des Luftsports in wei¬ 
testem Umfange erst der Boden geschaffen worden ist, daß 
ohne die Ertüchtigung des Deutschen im Luftsport die Leistun¬ 
gen des Kriegsfliegers unmöglich gewesen wären? 

Und wer will dann noch dem D.L.V. und seinen voraus-, 
schauenden Führern die hohen ihnen gebührenden Verdienste 
absprechen? 

Nun aber zum Luftschiffwesen. Wer waren seine 
Pioniere und Förderer? Graf Zeppelin, v. Parsev^l, 
Moedebeck, Hergesell, Miethe, Eckener, 
Groß, Basenach, v, Krogh, waren es, um nur einige 
zu nennen. Wer von ihnen gehörte nicht als eifriges Mitglied 
dem D.L.V. an, der durch rege Propaganda für Passagierfahrten 
nachher eine Hauptstütze der Delag war? 

Ferner die M e t e o r o 1 g i e. Nur zwei Namen wollen wir 
aus ihren weltbedeutenden Vertretern hier herausgreifen: 
S ü r i n g und B e r s o n mit ihrer Weltrekord-Höhenfahrt! 

Und endlich das Flugwesen. Von wem aus gingen 
nicht nur die kleinen sportfördernden Konkurrenzen, sondern 
gerade die großen deutschen Wettbewerbe, die Prinz-Heinrich¬ 
flüge, denen kein anderer Staat gleich wertvolle ^lugveran- 
staltungen damals zur Seite zu stellen hatte? Es ist doch 
sehr fraglich, ob unsere Motoren und Flugzeuge ohne die aller- 
tatkräftigste Förderung durch den D.L.V. in der Lage gewesen 
wären, bis zum Kriegsausbruch fast alle Weltrekorde aus 
französischen Händen nach Deutschland zu bringen! Aus 
diesen Grundlagen heraus entwickelte sich die deutsche Luft¬ 
waffe, deren Hüterschaft nun der Fliegerbund allein für sich 
usurpieren will. 

Wir haben gesehen, wie der D.L.V. mit seinen Aufgaben 
und Zielen im Laufe von drei Jahrzehnten gewachsen ist. 
Sollte es da nun wirklich notwendig sein, einen neuen Bund 
daneben aufzutun? Lag nicht das günstige Wachstum des 
D.L.V. darin begründet, daß alle, die was zu sagen hatten und 
die Interesse für Luftfahrtfragen in sich fühlten, sich zu einer 


— Hie Flieger. 

großen starken Vereinigung zusammenfanden, deren oberste 
Ehrenbeamte Deutschland in Luftfahrtfragen auch vor der 
ganzen Welt vertraten? Und ist seine Trennung in zwei Ver¬ 
bände jetzt, in unserer so schweren und teuren Zeit, nicht 
geradezu verwerflich? Können doch nur noch Vereine 
größeren Umfangs Veranstaltungen durchführen, einen ge¬ 
regelten Brief verkehr aufrecht erhalten, Vertreter zu Tagun¬ 
gen senden usw. Schlimm ist es schon mit einem einzelnen 
kleinen Verein bestellt, noch schlimmer, wenn wie in Dutzenden 
von Provinzstädten nun zwei Vereinigungen nebeneinander 
bestehen, deren gutes Einvernehmen kaum von Dauer sein wird. 
Von der Einsicht des Fliegerbundes, daß er' nichts bessers für # 
sich und die Sache der Deutschen Luftfahrt tun kann, als 
möglichst rasch im D.L.V. aufzugehen und in diesem eine 
starke Vertretung der Fliegerinteressen zu bewirken, hängt 
zweifellos viel von der Erhaltung einer Weiterentwicklung 
unseres Luftfahrwesens ab. Schließen wir uns zusammen, in 
dem einen starken, tief in der deutschen Bürgerschaft einge¬ 
wurzelten, zielbewußten Deutschen Luftfahrer-Verband, bilden 
wir in ihm mächtige Gruppen für: Flugwesen, Freiballon¬ 
wesen, Luftschiffwesen, Modellflug- und Segelflugwesen, Meteo¬ 
rologie usw. Die Gruppeneinteilung kann je nach Größe des 
Vereins stärker oder schwächer hervortreten. Durch den Zu¬ 
sammenschluß gewinnen wir an Ehrenbeamten (da diese sich 
nur noch auf einen, statt auf zwei Vereine verteilen), sparen 
Geschäftsunkosten in bedeutender Höhe, erzielen starke Werbe¬ 
kraft, haben die Möglichkeit, einen tüchtigen Nachwuchs durch 
Jugendgruppen heranzuziehen, erreichen einfachere und dabei 
schneller und besser arbeitende Zenfraleinrichtungen, die zu¬ 
gleich einem größeren Wirkungskreis dienen. Im D.L.V. wird 
das Arbeiten der bisherigen Fliegerbundesehrenbeamten frucht¬ 
bringender sein, da durch den Zusammenschluß die Mitglieder¬ 
zahl wächst und dadurch eine regere Vereinstätigkeit und ein 
befriedigenderes Wirken erreicht wid. 

Manches hier Gesagte wird dem Fliegerbund etwas hart in 
den Ohren klingen. Aber der Verfasser ist selbst einer von 
denen, in deren Brust neben der D.L.V.-Seele eine D.Fl.B.-Seele 
schlagen soll. Aber gerade aus meinen Erfahrungen in den 
Städten der Provinz heraus bin ich zu den hier niedergelegten 
Ansichten .gekommen. Ich bin schon manche Jahre vor dem 
Kriege in viele kleinere Provinzstädte für Vorträge geholt 
worden, und konnte mich da überzeugen, daß damals mehr 
dabei erreicht wurde, als nach dem für unsere Luftwaffen 
denkwürdigen Kriege in größeren Orten, wo D.L.V. und D.Fl.B. 
nebeneinander eine Rolle spielen wollen. 

Der D.Fl.B. ist nur die größte der Organisationen, an die 
dieser Ruf des Zusammenschlusses gerichtet ist. Es gilt aber 
auch für kleinere Vereinigungen wie Flugsportverband, Segel¬ 
flugvereine usw. Laßt sie uns überall Ortsgruppen des Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes nennen, so wird das den Einzel¬ 
vereinen ebenso wie dann dem ganzen Verbände zum Heile 
gereichen. Dann werden wir, wenn es wieder zu internatio¬ 
nalen Tagungen kommt, die Vorbereitungszelt dazu nicht mit 
inhaltslosen Kompetenzstreitigkeiten ausfüllen, sondern mit 
fruchtbringender Arbeit, einer Arbeit — so wünschen es viele 
mit mir —, die nicht von den Geschäftsführern getragen wird, 
sondern organisch aus den. Gruppen, von tatkräftigen Mit¬ 
gliedern ausgehend, erwächst*. Dann wird die ach so schwierige 
Frage der deutschen Luftsportkommission spielend zu lösen 
sein, denn eine deutsche Luftfahrt-Kommission wird 
entstehen mit Untergruppen: Luftsportkommission, Karten¬ 
kommission, Luftverkehrskommission und jeder Deutsche wird 
in diesbezüglichen Fällen wissen, art wen er sich zu wenden 
hat, wer und wo seine Vertretung ist — (wer weiß das heute!?) 
— und unsere Tagungen werden auch interessanter und inhalts¬ 
reicher werden als die der letzten Monate! 

Ehrt Euern alten Verband, so bannt ihr manche tüchtige 
Hand. Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


In Ergänzung unseres Berichtes über den Bremer Luftfahrertag 

erhalten wir von Herrn Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt, unserm geschätzten Mitarbeiter, folgende Zuschrift: 


Goslar a. H., 14. Dezember 1920. 

Sehr geehrte Schriftleitung! 

Auf Seite 171 wird in dem Bericht über den 14. Luftfahrer¬ 
tag geschrieben, ich habe mich „mit äußerst scharfen Aus¬ 
drücken gegen die Presse, die gegen das R.L.A., die L.Sp.K. 
usw. Stellung genommen hat“ gewandt. 

Das ist nicht zutreffend. Ich habe in diesem Zusammen¬ 
hänge das R.L.A. und die L.Sp.K. überhaupt nicht genannt. 
Ich habe mich vielmehr gegen den Mißbrauch der Fach- und 
Tagespresse zu persönlichen Angriffen mit scharfen Worten 
gewandt. Ich habe ferner dagegen Stellung genommen, daß 
Einzelne schon Ämter verteilt hätten und nun für diese Per¬ 
sonen in der Presse Stimmung machten, andere dagegen be- 
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schimpften. Persönliche Interessen dürften nicht in den Vor¬ 
dergrund treten, man müßte sachlich bleiben. 

Es wäre auch merkwürdig, wenn ich, der ich seit genau 
25 Jahren in der Fach- und Tagespresse über Luftfahrt 
schreibe, der Presse die Berechtigung der Stellungnahme in 
diesen Fragen bestreiten wollte. Und in diesem Falle wäre 
dies besonders widersinnig gewesen, da ich im „Tag“ selbst 
Stellung gegen die L.Sp.K. genommen habe. Ich verlangte 
lediglich Sachlichkeit, nicht persönliches Gezänke. 

Ich wäre der Schriftleitung für Veröffentlichung dieser 
Zeilen sehr verbunden. 

Hochachtungsvoll 

Hauptmann a. D. Dr. H i 1 d e b r a n d t. 
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Förderung der Luftfahrt durch Film und Presse. 

Von Herrn Oberstleutnant a. D. Siegert, Mitglied des Reichsausschusses 
im Reichsamt für Luft- und Kraftwesen, Gruppe Luftfahrt, wird uns nachstehende 
Eingabe an das Amt zwecks Veröffentlichung zur Verfügung gestellt. Schriftl. 


Dem Reichsamt für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen gestatte ich mir nachfolgend einige Gedanken zu 
unterbreiten, deren Verwirklichung vielleicht mit dazu bei¬ 
tragen kann, der deutschen Luftfahrt den Ihr gebührenden 
Platz im nationalen und internationalen Wirtschaftsleben, im 
Dienste des Verkehrs, der Wissenschaft, Forschung, des Sports 
und anderer wesensverwandten Gebiete rechtzeitig zu sichern. 

I. 

Wiederaufbau oder besser Neuschöpfung einer lediglich 
im Dienste der Kultur und Zivilisation stehenden Luftfahrt ist 
nur denkbar, wenn sie vom Willen auch der nicht unmittelbar 
am Flugwesen interessierten Kreise und Volksschichten ge¬ 
tragen wird. 

Im Kriege war das der Fall. Sogar manchmal auf Kosten 
der anderen Waffen. Man muß stutzig werden, wenn man 
heute in gemessenem Abstand von der Vergangenheit den 
Gründeh allgemeiner Begeisterung für die Luftkämpfer nach¬ 
forscht. 

Die gesamte Tagespresse stellte sich in den Dienst der 
jungen verheißungsvollen Truppe. Ich scheue mich nicht, heute 
in aller Öffentlichkeit die Frage zu stellen: „War das Vor¬ 
gehen Überzeugung oder war es ein Ausschlachten der nun 
einmal vorhandenen Konjunktur?“ 

Die Antwort kann man unschwer einmal aus der Tatsache 
herleiten, daß es heute unter veränderten Verhältnissen fast un¬ 
denkbar erscheint, eine der führenden Zeitungsverlagsanstalten 
für <lie Veröffentlichung fliegerischer Erinnerungen aus dem 
Weltkriege zu gewinnen.* 

Mit unseren im Dienste des Vaterlandes gefallenen Fliegern 
ist kein Geld mehr zu verdienen. 

IL 

Hat sich denn nun wenigstens die Tages presse nach der 
Weltkriegskatastrophe auf die „in Luft“ liegende Konjunktur 
der Propaganda friedlicher Luftfahrt umzustellen verstanden? 
Nein! Raubmord, Nackttanz, Boxkampf, seitenfüllende An¬ 
zeigen über vorteilhaften Verkauf von Heeresgut. Dieses alles 
steht räumlich und inhaltlich höher im Kurse, als der seit einem 
Jahrzehnt in der Auswirkung des Lebens nicht mehr zu be¬ 
seitigende Faktor des Menschen f 1 u g e s als unveräußerliches 


* Anm. der Schriftleitung: Diese gewiß bedauerliche Er¬ 
scheinung ist u. E. nicht allein gegenüber fliegerischen Taten, 
sondern auch hinsichtlich anderer heldenhaften Kriegsleistungen 
unseres Heeres und Volkes festzustellen. Wir sind überzeugt, 
daß, wenn der Vorwurf zurzeit auch in vielen Beziehungen 
berechtigt erscheint, die Presse ihn in so starkem Maße, wie 
hier ausgedrückt, doch nicht verdient, und daß auch ohne 
Appell an das Gewissen der öffentlichen Meinung die Presse 
in späteren Jahren wieder gutmachen wird, was sie heute, 
wo wir alle noch von den Kriegsgeschehnissen erfüllt sind, 
unter der Flut bedrohlicher politischer Vorgänge glaubt zurück¬ 
stellen zu müssen. 


Menschen recht. Der größte Teü der Tagespresse mit rühm¬ 
licher Ausnahme der Verlage Ullstein und Scherl referiert über 
Luftfahrt unregelmäßig. Ein weiterer Prozentsatz druckt ge¬ 
legentlich — anscheinend in Form einer Lotterie aus den 
Fachzeitschriften entnommen — Nachrichten ab. Ein sich als 
Weltblatt fühlendes Organ besitzt keinen eigenen Bericht¬ 
erstatter für Luftfahrtangelegenheiten. 

Schwerwiegende Fragen werden mit den Worten abgetan: 
„Wie wir erfahren (30. 10. 1920); oder wenn sie gelöst 
sind „Die Gefahr.ist wie wir hören abge¬ 

wendet“! (31. 10. 1920.) 

Also hat ein „Kommandierender General“ der Presse selbst 
nichts zur Verhütung wirtschaftlichen Unheils beigetragen, 
sondern nur die Tatsache festgestellt. Dazu ist aber kein inter¬ 
national wirken-wollendes Agens notwendig. Das könnte ein 
Registrator oder Bibliothekar auch. 

III. 

Besteht in absehbarer Zeit die Aussicht, die Tagespresse — 
nicht nur die der Reichshauptstadt — von der Wichtigkeit der 
Luftfahrt zu überzeugen? Ich antworte wiederum: „Nein!“ 
Selbst wenn das Gegenteil der Fall wäre, kann ich den Abon¬ 
nenten nicht zwingen, die entsprechenden Belehrungen zu lesen. 

IV. 

Wie steht es mit der Fachpresse? 

Ihre Propagandawirkung geht naturgemäß in die Tiefe 
und nicht in die Breite. Die Kreise, für die sie bestimmt ist, 
und in denen sie gelesen wird, kennen die Materie oder 
glauben sie zu kennen. Die Leser konstatieren das „was sie 
immer gesagt haben“, stellen die Tatsache fest, daß eine 
Nummer ausgeblieben ist, beschimpfen den liefernden Verein 
anstatt die Post und alles ist erledigt. Explosivwirkung, 
Schwungkraft, Werbeenergie nach außen wohnt ihr nicht inne 
kann ihr nicht inne wohnen. 

V. 

Einen winzigen Schritt weiter bringt uns das Verf 
der wirtschaftlich an ihrem eigenen Fortkommen interessi rr< 
Luftfahrtindustrie. Sie stellte die Plakat- und Zettelreklame 
in ihren Dienst. Ein „Ersatz“ mit allen Mängeln dieses durch 
den Krieg entwerteten Begriffs. An den Anschlagsäulen, den 
Bretterzäunen und Giebelwänden überbrüllt ein Detektiv¬ 
institut, eine Sacharinsektfirma, eine Foxtrottlehrerin den be¬ 
scheidenen Flirgpostplan Berlin—Bremen—Gelsenkirchen. 

VI. 

So bleibt nur ein Ausweg, die Luftfahrt in ihrer Gesamt¬ 
bedeutung zu propagieren. Das Kino. Der Lehrfilm. Ich 
betone gerade dieses Wort. Die bisherige Verwendung des 
Flugzeuges in den Dramen der Lichtspieltheater — wie etwa 
zum Zwecke der Entführung einer Braut — dient der Ver¬ 
blödung, aber nicht der Aufklärung. Herr Theo Rockenfeiler 
hat im „Luftweg“ Nr. 30/31 vom 12. 8. 1920 und im „Motor“ 
Juli/August 1920 (Verlag Braunbeck) mit bissigem Humor die 
Art des für diese Zwecke beliebten Verfahrens gegeißelt. Es 


Verwendungsmöglichkeiten des Flugzeuges. 

Von Oberstleutnant a. D. Siegert. 


1 . Beschrankter Post- und Passagierluftverkehr in Lindern mit dichtmaschigem 
Bisenbahnnetz, nicht als Konkurrenz der Nachtschnellztlge, sondern zur Ausfüllung 
vorhandener Lücken, Beseitigung von Mangeln und zum Ausgleich von Unzuläng¬ 
lichkeiten der normalen Verkehrsmittel. 

2. Planmäßiger Post- und Passagierluftverkehr in elsenbahnverkehrsarmen 
Lindern auf Strecken von 1000 km an aufwärts, z. B. überall da, wo sich nach 
dem Sprachgebrauch einem geographischen Begriff die Silbe „trans“ gesellt hat 
{transsibirisch, fransafrikanisch, transozeanisch). 

3. Planmäßiger Post- und Passagierluftverkehr über Wasser auch auf kleinere 
und kleinste Strecken. Je reichgegflederter die Küsten, desto schärfer wird die 
dem Dampfer 5— 6 fach überlegene Geschwindigkeit des Flugzeuges wirtschaftlich 
hervortreten. 

4. Touristenverkehr zum Besuch landschaftlich schöner bezw. historischer 
Gegenden (Baumblüte, Gebirgs-, Seebäder-, Schlachtfelderflüge). Abkürzung der 
auf Gesellschaftsreisen bei Bsels- und Kamelsritten zum Besuch weit verstreut 
liegender Sehenswürdigkeiten verbrauchten Zeit, vor allem im Orient bei dauernd 
guter Wetterlage und Notlandungsmöglichketten (Aegypten, Palästfna, Indien). 

5. Kleinverkehr zwischen Orten, die infolge Trennung durch Gebirgsketten 
nur auf Umwegen erreicht werden können, z. B. von Eisenach nach Kissingen: 
Bahnfahrt 1 Tag, Flugzeug 1 Stunde. 

6 . Abschluß von Börsengeschäften, bei denen Einsichtnahme in schriftliche 
Berechnungen erforderlich Ist, bezw. persönlicher Besuch mehrerer Börsen am 
gleichen Tage. 

7. Persönliche Rücksprachen in Erbschafts- und Testamentsangelegenheiten, 
die größte Beschleunigung erfordern. Herbeischaffung vergessener Schlüssel zu 
Geld- bezw. Dokumententresors. 

8 . Einholung eines aus Hamburg bereits abgefahrenen Ozeandampfers durch 
Plug nach Rotterdam. 

9. Beibringen von eiligen Unterschriften in kaufmännischen Geschäften, Aus¬ 
schaltung der Konkurrenz durch schnelleres Eintreffen an Ort und Stelle. 


10. Lebensrettung von Kranken (Operationen, Schutzimpfungen) durch im 
Flugzeug hinzuaezogene Aerzte, Krankentransport in Sanitätsflugzeugen, Ver¬ 
schickung medizinischer Laboratorien. Bekämpfung von Schlafkrankheit und 
Viehseuchen. (Eingeborenenversorgung Afrika—Asien.) 

11. Vervielfachung der Möglichkeit von Gastspielreisen der Künstler. Teil¬ 
nahme eines Reiters an mehreren örtlich weit voneinander getrennten Renn¬ 
veranstaltungen am gleichen Tage. 

12. Billigste Entsendung von Diplomaten, Regierungs-, Gewerkschaftsvertretern, 
Agitatoren, Reportern bei Streiks, Unruhen, Volksabstimmungen; Löhnungstransport 
für die Truppen in Aufruhrgebieten. 

13. Heranschaffung von Zeugen vor Gericht, deren Nichterscheinen eine Ver¬ 
tagung des ganzen Beweisanparates erforderlich machen würde. 

14. Transport wichtiger Maschinenersatzteile, deren Fehlen z. B. zum Ersaufen 
eines Bergwerks führen würde Fliegende Reparaturwerkstätten zur Hilfeleistung 
notgelandeter Flugzeuge und Luftschiffe. Betriebsstoffversorgung. 

15. Beförderung von Zeitungen, vor allem in die Kurorte und in das Ausland. 

16. Empfangnahme der von Ozeandampfern mitgebrachten Post 3—5 Stunden 
vor deren Landung durch Wasserflugzeug; Anbordbringen des Lotsen, des 
Quarantänepersonals. Voraussenden der Ladepapiere an Land. Evtl. Verwendung 
von Flugzeugen, die an Bord selbst für den gleichen Zweck mitgeführt werden. 
(Absetzen von Passagieren ohne Fahrtunterbrechung.) 

17. Landesvermessung. Lufttonographie, Herstellung von Stadtplänen, Tou¬ 
risten-, Radfahrer-, Automobil-, Luftstreckenkarten. Schaffung von Unterlagen für 
Bahn-, Kanal-, Siedelungsprojekte. 

18. Festlegung der periodenweise aus den Strömungsverhältnissen bei Ebbe 
und Flut an den Küsten und in den Flußbetten sich ergebenden Veränderungen 
der Ufergestaltung. Anschaulichmachen von See- und Muschelbänken für Hafenbau- 
und Lehrzwecke. 

19. Studium der Veränderungen der Erdoberfläche (Gletscherwanderungen, 
Verschilfung der Gewässer), Ermittlung günstiger Stellen für den Einsatz von 
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kann als unerheblich, ja muß als schädlich ausscheiden. Allein 
im Lehrfilm liegen die bisher unerschlossenen Möglichkeiten, 
das Verständnis für die Luftfahrt dahin zu pflanzen, wo allein 
das Samenkorn aufgehen kann, im Acker der Jugend. Die 
Schule im weitesten Sinne ist der Boden, auf dem die Saat ge¬ 
deihen wird. 

Und gerade den Kindern ist das Kino ein verbotenes Land. 
Dort gebe man Sondervorstellungen. Unsere Jungens hungern 
darnach. Da kann man nichts überschlagen, wie in einer 
Zeitung. Man kann nichts übersehen, wie Plakate auf den 
Gassen. Aufmerksamkeit und Gedanke wird auf den Kern¬ 
punkt der Handlung konzentriert. Das Erschaute erfährt innere 
Verarbeitung und äußere Verbreitung. 

vil 

Alle in den vorstehenden Abschnitten behandelten Dinge 
bedeuten natürlich nicht die Schöpfung einer neuen Gedanken¬ 
welt. Es muß aber merkwürdig anmuten, daß die Filmindustrie 
sich unserer nach der Leinwand — die die Welt bedeutet — 
schreienden Materie so wenig annimmt. Die Gründe, die den 
Schwerpunkt meiner Gesamtausführungen bilden, sollen nach¬ 
her dargelegt werden. 

Der Lehrfilm beginnt seinen Eroberungsfeldzug. Er fängt 
an, in nie geahnter Weise unser Gesichtsfeld zu erweitern. 
Wunder aus Natur und Technik werden uns veranschaulicht, 
die wir bis dahin nur vom Hörensagen oder aus Büchern 
kannten. 

Wir beobachten das Wachsen der Pflanzen, die mikros¬ 
kopische Welt, sahen verwickelte Fabrikationsprozesse, deren 
Besichtigung sonst der Allgemeinheit nicht ermöglicht werden 
kann. 

Die Geheimnisse des Sternenhimmels werden uns er¬ 
schlossen, wie das verborgene Kleinleben im Wasser tropfen. 

Einer Vorführung der unbegrenzten Verwendungsmöglich¬ 
keiten von Flugzeugen,Luftschiffen, Ballonen, Gleit-Segelflug- 
apparaten, bemannten und unbemannten Drachen habe ich 
trotz eifrigen Bemühens noch nicht beiwohnen können. 

VIII. 

Das Reichsluftamt veröffentlichte bereits am 15. 2. 1919 
Nr. 1430/19 in einer leider wenig bekannt gewordenen* Denk¬ 
schrift einige Beispiele von Reisegelegenheiten, die auf dem 
Luftwege befriedigt werden können und für die das Flugzeug 
leistungsfähiger ist, als andere an den Erdboden oder die 
Wasserflächen gebundene Verkehrsmittel. 

In dem Werk „Die Luftstreitkräfte im Weltkriege“** habe 
ich den Versuch gemacht, die kulturellen und zivilisatorischen 
Verwendungsmöglichkeiten weiter auszugestalten. 

In* Heft 9 der Zeitschrift für „Flugtechnik und Motorluft¬ 
schiffahrt“ vom 15. 5. 1920 habe ich die Sammlung fortgesetzt. 

Anliegend gebe ich ein bis zum heutigen Zeitpunkt ver¬ 
vollständigtes Verzeichnis. Es gibt nur in nüchternen Stich¬ 
worten die Gesamtmaterie wieder. Schon ein oberflächliches 
Durchlesen beweist, wie verkehrt es ist, „P o s t“ und 
„V e r k e h r“ den Hauptanteil an der Zukunftluftfahrt zuzu¬ 
sprechen. 


* Gründe siehe Abschnitt II. 

** Mittler & Sohn, Berlin SW 68. 


Nur der Film wird imstande sein, der nach dieser Richtung 
leider schon stark eingerissenen Begriffsverwirrung zu steuern. 

Geschieht es nicht jetzt, so ist alle Arbeit, Zeit, Kraft, 
Subvention, Druckerschwärze und alles Papier vertan, um 
deutscher Luftfahrt zum Start zu verhelfen. 

IX. 

Ich muß mich darauf beschränken, aus der Fülle der Mög¬ 
lichkeiten (Anlage) einige besonders drastische herauszugreifen, 
die geeignet sind, das große Publikum über das wirkliche 
Wesen der Luftfahrt aufzuklären. 

Ein derartiger Propagandafilm müßte erzählen von dem 
Post- und Passagier-Luftverkehr zur Ausfüllung vorhandener 
Lücken im Schnellzug-Verkehr bzw. in Ländern, die noch 
nicht von der Eisenbahn erschlossen sind, vom Kleinverkehr 
zwischen Orten, die infolge Trennung durch Gebirgsketten 
von der Eisenbahn nur auf großen Umwegen erreichbar sind. 
Neben diesem regelmäßigen Verkehr müßte der Film die be¬ 
sonderen Möglichkeiten anschaulich machen, die das Flugzeug 
bietet, wenn es sich darum handelt, in allerkürzester Zeit etwas 
dringend Notwendiges zu beschaffen oder ein anderes Ver¬ 
kehrsmittel zu überbieten, z. B. Verbrecher auf einem bereits 
abgefahrenen Ozeandampfer auf hoher See einzuholen oder 
aufs schnellste einen Arzt zu einem Kranken in eine entlegene 
Gegend zu befördern. Auch die Möglichkeiten, die das Flug¬ 
zeug bietet, durch eiliges Entsenden von Diplomaten, Regie¬ 
rungs-Gewerkschaftsvertretern, Reportern usw., bei wichtigen 
politischen Ereignissen, Streiks, Unruhen usw. all das könnte 
ein solcher Film veranschaulichen. 

Ein Sonderkapitel müßte dem Flugzeug im Dienste der 
Zeitersparnis gewidmet werden, die es besonders wichtigen 
Persönlichkeiten ermöglicht, sich gewissermaßen zu verviel¬ 
fachen. Im Rahmen einer einfachen Handlung könnte z. B. 
gezeigt werden, wie Herr Meyer Mittags an der Berliner Börse 
spekuliert, dann lediglich mit Kursnotierungen und Börsentipps 
bewaffnet zum Flugzeug eilt, um auch an der Frankfurter 
Abendbörse noch einen kleinen Millionengewinn zu machen, 
oder wie ein hervorragender Künstler in zwei Städten zugleich 
nachmittags und abends gastiert, wie ein berühmter Sports¬ 
mann sich einmal in Karlshorst in einem Rennen einen Preis 
holt und 1 24 Stunden später einen zweiten in Magdeburg u.a.m. 

Auch von der Verwendbarkeit des Flugzeuges im Erwerbs¬ 
leben, z. B. bei der Hochseefischerei, Walfisch- und Robbenjagd 
könnte im Film die Rede sein, wie dem Flugzeuge die Aufgabe 
zufällt, die Bewegungsrichtung großer Fischzüge festzustellen, 
ausgelegte Netze zu überwachen usw. Bekanntlich werden zur¬ 
zeit auch Flugzeuge zum Aufsuchen von Minen verwendet, 
auch davon könnte der Film berichten. Überhaupt ist die 
Verwendung des Flugzeuges gerade auf der See eine außer¬ 
ordentlich mannigfaltige: die Hafen- und Seepolizei kann mit 
Hilfe des Flugzeugs in so vollkommener Weise ausgeübt werden, 
wie es mit Dampfern und Motorbooten niemals möglich sein 
wird; auch in Seenot könnte das Flugzeug.in ganz anderer 
Weise als Rettungsboot helfend eingreifen. Alles gegebene 
Vorlagen zur Verfilmung. 

Eine besondere Abteilung des Films müßte der Verwendung 
des Flugzeugs im Dienste der Wissenschaft gewidmet sein, 
so können mit seiner Hilfe, z. B. Wetterbeobachtungen in 
geradezu einzigartiger Weise vorgenömen werden, hier ist 


Hilfsexpeditionen bei Erdbeben, Ueberschwemmungen. Dokumentarische Fest¬ 
legung ähnlicher Naturereignisse zur Klärung später erhobener Schadenersatz¬ 
ansprüche. 

20. Anfertigung von Reklamebildem aus der Flugzeugperspektive. Abwurf 
von Flugblättern und Propaganda**' aterial 

21. Betei’igung an Wa'fisch-, Robbenjagd und Hochseefischerei. Beobachtung 
und Meldung über das Vorkommen bezw. die BewegungsricHtung großer Fisch¬ 
züge, UeberWachung ausgelegter Netze. Bergung der Beute. Schnellster Transport 
in die Verbrauchszentren. Aufsuchen unzugänglicher oder nur unter Einsatz 
großer Expeditionen erreichbarer Jagdgründe (Kanada). 

22. Herstellung der Verbindung zwischen Fischern in Seenot und dem Fest¬ 
lande durch Fluvzeuge über die Brandung hinweg. (Legen der Rettungskabel, 
Transport des Geräts, Zuführung von Lebensmitteln.) 

23. Ausübung der Hafen- und Seepolizei in einem Maß, wie es von Dampfern 
und Motorbooten nicht im entferntesten erreichbar ist. 

24 Unterstützung der Landespolizei. Verfolgung von Verbrechern, die sich 
durch Benutzung anderer Verkehrsmittel oder gar eines Flugzeuges auf der Flucht 
einen Vorsprung verschafft haben Verhinderung der Verschiebung von Vermögen 
ins Ausland auf dem Luftwege. Photographische Aufnahmen der Verkehrszentren 
zu verschiedenen Tageszeiten für statistische Zwecke. Unblutige Behinderung 
verbotener Versammlungen durch dauerndes Ueberfliegen der Menge in geringer 
Höhe. Das Propellergeräusch würde jede An- und Aussprache ertöten können, 
ganz abgesehen von der Möglichkeit, die Aufmerksamkeit der Zuhörer abzulenken. 
Anwendung der im Kriege hochentwickelten Abhörtechnik. Sie wird im Signal¬ 
system eines Luftverkehrs ebenso unentbehrlich werden, wie zur Ueberwachung 
wilder Flüge. 

25 Ausnutzung durch verbrecherische Persönlichkeiten wie in Ziffer 24 an¬ 
gedeutet und zur Ausübung von Schmuggel leichter Ware (Sacharin, Spitzen, 
Juwelen), Verschaffung eines Alibis, Fahnenflucht. 

26. Wetterbeobachtungen. Erforschung der Atmosphäre. Beeinflussung 
bes Wetters durch Einführung von Kondensations- und Infektionskemen in frost- 
üdersättigte Luftschichten mittelst Flugzeugen zum Zwecke der Bildung von 
Cirruswolken und Nebelschichten. 

27. Beteiligung an Polarexpeditionen und Erkundung für die Schiffahrt 

28 Beobachtung und photographische Aufnahme der Gestirne, von Sonnen- 


und Mondfinsternissen unter Ueberfliegung der für Fernrohrbeobachtung schäd¬ 
lichen Dunsthülle Strahlungsmessung des total verfinsterten Mondes. Bestimmung 
der Solarkonstante. Erforschung des Tierkreislichtes und des .Gegenscheins“. 

29. Mitwirkung bei archäologischen Expeditionen zu Wiederausgrabungen alter 
Kulturstätten durch Festlegung ihrer Grundrißgestaitung im Lichtbi d. 

30. Verschickung besonders ak'ueller Films oder frischer Blusen. 

31. Kontrolle langer Ueberlandtelegraphenleitungen auf böswillig oder durch 
höhere Gewalt verursachte Zerstörungen. Mitwirkung des Flugzeuges bei n e- 
kämpfung von Wald- und Präriebränden, die früher d"rch Unkenntnis des Ent¬ 
stehungszentrums und der vom Feuer eingeschlagenen Bahn so unendlich schwer 
wurde. (Lichtbildaufnahme und Abwurf vo« Löschbomben.) 

32. Ueberwachung der ungeheuer ausgedehnten Großlandwirtschaftsbetriebe — 
insbesondere der Herden - in Australien und Südamerika. 

33. Erkundung und Sprengung gefahrdrohender Eisstauungen in Flüssen und 
Kanälen, deren Nichtbeseitigung zu Dnmmb-uchkatastrophen führen kann. 

34 Abschmelzen von Schneewehen in Eisenbahn- und Wegeeinschnitten durch 
Verwendung von Flammenwerferflugz^ugen. 

35. Wie vor, Bekämpfung von Heu*chreckenschwärmen in der Luft oder auf 
der Erde ebenfalls durch Flammenwerferflugzeuge. 

36. Legung von Fernsprechkabeln auf Strecken von 5—10 km, da. wo vorüber¬ 
gehend die Herstellung einer derartigen Verbindung in wen : gen Minuten zur 
dringenden Notwendigkeit wird (z R. von einer Eisenbahnunfallstelle oder einem 
Bergrutsch zur nächsten Poststation). 

37. Ersatz der Bergseil- bezw. Zahnradbahnen durch Flugzeuge überall da 
wo die Gipfelverhältnis«-e Landung und Abflug gestat'en. 

38 Luftsport. Fliegen als Selbstzweck, Aerobatik, Wettbewerbe, Rekorde, 
Kunstfliegen, Tourniere (Totalisator), Fallschirmabsprünge, Gleit- und Segelflüge 
in.motorlosen Flugzeugen, Schneeschuh- und Bobfahrten bezw Sprünge aut vor¬ 
bereiteten Bahnen unter Anwendung von Hilfstragflächen zur weiteren Ausgestaltung 
des Flugsportes, bei Möglichkeit gefahrlosen Sturzes im Puiveischnee anstatt 
auf festem Boden Aufstiege bemannter und unbemannter Drachen. 

39 Drahtlose Schrift- bezw. Bildfibermitilung der im Flugzeug Im Dienst 
einer Berichterstattung gemachten Beobachtungen. 

40 Luftpostbetrieb im besatzungslosen, durch elektrische Wellen ferngelenkten 
Flugzeug. 
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eine Möglichkeit gegeben zur Erforschung der Atmosphäre, 
Beeinflussung des Wetters durch Einführung von Kondensations¬ 
und Infektionskernen in frostübersättigte Luftschichten mittels 
Flugzeugen zum Zwecke der Bildung von Cirruswolken und 
Nebelschichten. Unschätzbare, Dienste könnte das Flugzeug 
auch leisten bei wissenschaftlichen Expeditionen aller Art, ins¬ 
besondere auch bei Polarexpeditionen, hier wäre es z. B. mög¬ 
lich, vom Flugzeug aus kinematographische oder wenigstens 
photographische Aufnahmen zu machen, die ein außerordentlich 
wertvolles, wissenschaftliches Material darstellen' würden. 
Nicht vergessen dürfte man in dem Film darüber hinaus auch 
die Verwendung des Flugzeugs zur Erkundung der Brandherde 
bei Präriebränden und deren Bekämpfung durch Abwurf von 
Löschbomben, ferner die Feststellung von gefahrdrohenden Eis¬ 
stauungen in Flüssen und Kanälen, ja es ist sogar möglich, 
vermittelst Flammenwerferflugzeugen Schneewehen in Eisen¬ 
bahneinschnitten zum Abschmelzen zu bringen, wie auch Heu¬ 
schreckenschwärme evtl, sogar in der Luft durch Flammen¬ 
werferflugzeuge zu bekämpfen, alles äußerst dankbare Sujets 
für den Kurbelkasten. 

Ein nicht minder dankbares Gebiet zur Verfilmung ist 
natürlich der Luftsport, das Fliegen als Selbstzweck, Wett¬ 
bewerbe, Rekorde, Kunstfliegen, Fallschirmsprünge u a. m. 

Wenn ich dann noch verrate, daß es in absehbarer Zeit 
möglich ist, einen Luftpostbetrieb in besetzungslosem, durch 
elektrische Wellen ferngelenktem Flugzeug zu unterhalten, so 
wird man zugeben, daß wir es hier tatsächlich mit einem 
Gebiet zu tun haben, über das es sich wirklich verlohnt, das 
Publikum „aufzuklären“. 

Halten wir uns vor Augen, daß ein jeder der vorstehend 
willkürlich aus dem Rahmen der Gesamtliste gegriffenen Film¬ 
akte nach der bisherigen Statistik vor etwa 18 Millionen 
Menschen rollen würde, so mag allein daraus hervorgehen, 
daß in meinem Vorschlag eine Werbekraft steckt, wie sie mit 
irgend einem anderen Propagandamittel oder einer Millionen¬ 
subvention an die Luftverkehrsunternehmungen auch nicht an¬ 
nähernd erreicht werden kann. 

X. 

Nun wird die Frage auftauchen, warum denn die sonst so 
hellhörige Filmindustrie sich bisher nicht aus eigener Initiative 
einer so gewinnbringenden Sache angenommen hat. 

Diese Merkwürdigkeit findet ihre Beantwortung in einer 
Gegenfrage, warum denn die Welt mit Filmkitsch überfüttert 
wird und warum der Lehrfilm ein so veilchenhaftes Dasein 
führt? 

Die große Masse wünscht den Kitsch. Er bringt die Ein¬ 
nahmen. Will ich das Publikum erziehen, ihm Geschmack 
angewöhnen, es zu gläubigen Jüngern einer guten Sache 
wandeln, so k o s t e t das Geld und bringt keins. Nur wenig 
Filmkonzerne sind bereit, sich und ihr Vermögen in den Dienst 
eines reinen Ideals zu stellen. Ohne anderweitige pekuniäre 
oder sachliche Unterstützung zweifellos Niemand. 

Diese unbedingt erforderliche finanzielle bzw. materielle 
Beihilfe zustande zu bringen, ist der Zweck meiner Aus¬ 
führungen. 

Ich schlage vor, den dem Reichsamt für Subventions¬ 
zwecke zur Verfügung stehenden Fond für den gedachten Zweck 
heranzuziehen. Dieser Betrag könnte kaum eine höher ver¬ 
zinsliche Anlage finden. Erst die Propaganda in der vorge¬ 
schlagenen Art wird einen wirklich subventionswürdigen Luft¬ 
verkehr und Luftpostbetrieb schaffen. Dieser wieder wird 
dann eine Herabsetzung der Unterstützungen automatisch zur 
Folge haben, und sich aus der Form heutiger Unkosten in 
zukünftige Ersparnisse verwandeln. 

Bestehen trotzdem hier unübersehbare Schwierigkeiten in 
einer derartigen Verwendung der Mittel, gelingt es nicht, die 
darüber entscheidenden Reichsbehörden von der Produktivität 
einer solchen Ausgabe zu überzeugen, so erbitte ich eine ideale 
Unterstützung meines Vorschlages bei den in Betracht kom¬ 
menden Geldgebern, der beteiligten Industrie, den interessierten 
Unternehmungen, wie allen im Dienste der Luftfahrt tätigen 
Organisationen und Vereinen. Eine besonders günstige Grund¬ 
lage für die Aufbringung der Kosten bietet die Vielgestaltigkeit 
der zu lösenden Aufgaben und der Zusammenhang mit Dingen, 
die leider ganz ähnlich wie die Luftfahrt sich nur geringer 

Eilige Inseratenaufträge Pariser Interessenten werden nach 
der „Times“ im Flugzeug nach London befördert; 934 Uhr vor¬ 
mittags im Pariser Büro der „Times“ abgegebene Aufträge 
sind bereits in der am nächsten Tage erscheinenden Nummer 
enthalten. 

Ein GeschSftsflug von 5200 km ist ein Rekord, den ein 
Engländer kürzlich auTstellte. Er flog mit einem de Havilland 9 
mit 280 PS Siddeley-Ptima von Jassy in Rumänien nach Straß¬ 
burg und von dort ohne Zwischenlandung in knapp vier Stunden 
nach London. 
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Kenntnis der Menge erfreuen. Ich kann mir z. B. denken, 
daß eine Luftverkehrsfirma, die Überseepost, Ladepapiere 
einige Stunden vor Landung des Dampfers in Empfang nimmt, 
Arzt und Lotsen an Bord bringt, das gleiche Interesse daran 
hat, ihren Namen auf die Leinewand zu bringen, wie die be¬ 
treffende Schiffahrtsgesellschaft, ja sogar die Reichspost selbst, 
der leider der Vorwurf nicht erspart werden kann, daß sie für 
die Kultivierung dieses ihr kostenlos zugewiesenen Neulandes, 
aus dem sie dereinst ihren Gesamtetat bestreiten wird, nur 
herzlich wenig Liebe übrig hät. 

Sie könnte viel Versäumtes nachholen, wenn sie die neuer¬ 
dings beabsichtigte Reklame in amerikanischem Stil versuchte, 
der Luftfahrt — und damit der Luftpost — dienstbar zu 
machen. Ohne sie als milchgebende Kuh für das morgige 
Frühstück zu betrachten. Die Verzinsung erfolgt früh genug. 
Wie es mit Telegraph und Fernsprecher in besseren Zeiten der 
Fall war. 

Es kann jedenfalls kein Zweifel darüber herrschen, daß 
jeder Pfennig — heute muß man'wohl sagen jede Million — 
der oder die in den Dienst gesunder Filmaufklärung gesteckt 
wird, das* Endziel wirtschaflicher erreicht, als die in Plakaten 
und Broschüren und Annonzen invenstierten Beträge. 

Aber auch von den nicht unmittelbar beteiligten Ministerien 
und Ämtern könnte ohne einen Pfennig Kosten mehr ge¬ 
schehen, als, die Brotkarte 24 313, Serie 43 in der Woche vom 
8.—14. 11. 1920 mit dem Stichwort „Luft“ zu versehen. Ich 
kenne z. B. kein städtisches Notgeld, das ein Wahrzeichen des 
Menschenfluges aufweist. Hier liegen dankbare Aufgaben für 
ein Weiterspinnen meiner Anregungen. 

Ungezählte Vereine bitten um Rat, wie sie sich im Stadium 
unserer am Boden liegenden Luftfahrt betätigen sollen. Hier 
ist der Weg. Zunächst Mittel sammeln. Dann den durch die 
entstandenen Filmen weiteste Verbreitung sichern. Ein idealer 
gefügtes Netz für Propagandazwecke über Deutschland kann 
nicht gedacht werden. 

Mit solchem Vorgehen würden alle Verbände die Forde¬ 
rung des ihnen meist gemeinsamen Paragraphen der Sb 1 fc" 
„Förderung der Luftfahrt“ auf das vollkommenste erfülle 

Und den Mitgliedern, die unter der Normierung des J m 
beitrages auf eine Höhe, die fast den Betrag einer Sc Y 
Zigaretten erreicht, seufzen und fragen „Was habe ich da»v>.. 
sei hiermit versichert, daß sie mit Hingabe ihres bescheidenen 
Opfers gleichfalls zur Erfüllung der Mission beitragen, zu der 
sie ja doch wohl im wesentlichen den Beitritt zu einer Orga¬ 
nisation erklärt haben. 

XI. 

Nach mancherlei Rücksprache habe ich eine Bereitwillig¬ 
keit zur Übernahme der Verpflichtung, die Verwendungs¬ 
möglichkeiten des Flugzeuges im Film zu propagieren, gegen 
finanzielle und sachliche Unterstützung nur bei der Deutschen 
Lichtbild-Gesellschaft E. V., Berlin SW 19, Krausenstr. 38/39, 
gefunden. Ihre Zwecke und Ziele, ihr ganzer Aufbau ver¬ 
bürgen eine sachgemäße Verwertung jeder ihr gewährten 
Hilfe. Es handelt sich hier nicht um ein skrupellos dem Ver¬ 
dienst nachjagendes Erwerbsunternehmen, sondern um einen 
dem Gemeinwohl nützlichen Verein, der für Deutschland zur¬ 
zeit wohl nicht nur das berufene Zentrum ernster Filmpropa¬ 
ganda darstellt, sondern darüber hinaus auch in der Popu¬ 
larisierung rein wissenschaftlicher Dinge an erster Stelle steht. 

XII. 

Zum Schluß ist es wohl in den heutigen Zeiten nicht un¬ 
angebracht, zu versichern, daß ich persönlich finanziell an dem 
mir empfohlenen Unternehmen nicht beteiligt bin. 

XIII. 

Während ich diese Zeilen zu Papier bringe, kommt mir der 
Artikel des Herrn Major a. D. Lehmann in der Illustrierten 
Flugwelt vom 10. 11. 1920, Heft Nr. 23, zur Kenntnis. 

Wenn derartige Gedanken unverabredet auf gleichem 
Boden wachsen können, so ist es Zeit, ihn für eine Massenernte 
zu düngen. Bevor ich nicht eines anderen belehrt werde, sehe 
ich diese Möglichkeiten nur auf dem von mir angedeuteten 
Wege. 

Charlottenburg 9, den 17. Dezember 1920. 
_g ez. S i e g e r t, Oberstleutnan t a. D. 

Zur Schtnuggelbekämpfung wollen die norwegischen 
Zollbehörden sich des Flugzeugs bedienen; die Schwierigkeiten, 
die die vielen tiefen Fjorde einer wirksamen Überwachung 
entgegenstellen, lassen sich durch Flugzeuge am leichtesten 
überwinden. 

Zurwissenschaftlichen Erforschung der noch unbekannten 
Urwälder im hinterindischen Staate Burma will man sich der 
Flugzeug-Photographie bedienen. 

Die erste Überfllegung des Montblanc mit Passagieren ge¬ 
schah kürzlich durch den Schweizer Flieger P i 11 i c h o d y. 
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Nr. 1 


Luftschiff-Projektiererei. 


Mit Arno Boerners phantastischen Luftschiffprojekten hat 
es — wenigstens in Holland —ein Ende. Das Anfang 1919 
unter kräftigem Tamtamschlag in Amsterdam ins Leben ge¬ 
rufene „Internationaal Luchtscheepvaart Syndicaat“ ist noch 
vor Ablauf des alten Jahres in aller Stille aufgelöst worden. 
Zu seiner Gründung hatten erste Finanz- und Handelskreise 
Hollands ihre Unterstützung geliehen. 

Seit etwa 10 Jahren suchte Boerner auf seine Projekte 
aufmerksam zu machen Und es gelang ihm auch. Männer mit 
klangvollen Namen in seine Propagandamaschine einzuspannen. 
In Deutschland war z. B. ein Herr für ihn tätig, der den 
Kammerherrntitel auf seiner Besuchskarte führte. Auch ein 
wissenschaftlich nicht unbedeutender Wiener Fachmann ließ 
sich von dem Boerner-Konzern einfangen, hat aber offenbar 
das Wesen des Unternehmens bald durchschaut und ist nach 
kurzer Zeit bald wieder abgesprungen. Vor dem Kriege bereits 
soll B. übrigens auch die französische und englische Regierung 
sür sich zu interessieren versucht haben. 

Kurz nur war seine Freude am holländischen Kredit. Für' 
den Fall aber, daß, wie es in der Tagespresse hieß, das Werbe¬ 
feld nunmehr nach Deutschland verlegt werden sollte, erscheint 
es angebracht, einiges aus dem Blütenstrauß Boernerscher 
„Erfindungen“, die vor etwa 1 % Jahren Ing. Rozendaal in 
ebenso lustiger wie treffender Weise im „Motor“ beleuchtet 
hat, zu pflücken. 

Worin bestanden Boerners Vorschläge? Zunächst machte 
er in Stickstoff. Der plausible Gedanke, die brand- und 
explosionsgefährlichen Zellen eines Luftschiffs mit einem Stick¬ 
stoffmantel zu umgeben, hat ihm anscheinend neben seiner 
unbestrittenen geschäftlichen Tüchtigkeit die meisten Anhänger 
geworben. Ebenso sollten die zur Speisung der Motoren so¬ 
wohl in den Behältern als auch in den Leitungen vorhandenen 
Benzinmengen ständig unter Stickstoff stehen, wie auch die 
Motoren selbst im Falle von Feuersgefahr (Vergaserbrand) eine 
Stickstoffdusche bekommen. Die Stickstoffpolsterung sollte es 
den Boerner-OzeanluftkTeuzern u. a. erlauben, einen Rauch¬ 
salon und eine warme Küche an Bord zu führen. 

Die Menge seiner Vorschläge, deren Durchführung — so¬ 
weit praktisch brauchbar — hauptsächlich ein Gewichtsproblem 
ist. mußte den Mangel an Neuheit seines Grundgedankens er¬ 
setzen. Auf quantitativer Basis beruhte auch der Komplex 
seiner Vorschläge, seine Uber - Riesen - Ozean - Luftkreuzer 
(„System Boerner“) mit sozusagen allem Komfort der 
Neuzeit auszustatten. Es fehlte nur noch das Schwimmbad 
an Bord — aber vielleicht war auch daran gedacht worden. 
Goethes Wort: „In der Beschränkung zeigt sich erst der 
Meister“ galt ihm nichts. Großzügig waren auch die Ab¬ 
messungen seiner Luft-Leviathans: 560 m Länge, 10 800 PS 
(bitte keine Null zuviel!), über 100 Propeller mit allen Schika¬ 
nen der Verstellbarkeit, 500 Kabinen für so rund 1000 Passa¬ 
giere u. s. f. 

Konnte man diesen Projekten, wenn sie auch über das 
derzeit erreichbare Ziel weit hinausschießen, zwar gewisse 
vernünftige Grundgedanken nicht absprechen (sie waren nur 
von anderen schon gemacht worden), so war sein Vorschlag, 
Luftschiffe verschiedener Größe aus Einheitskörpern zu¬ 
sammenzusetzen, so etwa, wie man Bücherschränke aus Einzel¬ 
kästen aufbaut, gänzlich abwegig und ein weiterer Beweis da¬ 
für, wie wenig Boerner in die konstruktiven Möglichkeiten 
und Voraussetzungen des Luftschiffbaus eingedrungen war. 

Jeder Einheitskörper sollte seine eigene Motoranlage nebst 
Propellersystem, einen kompletten Ballonsatz nebst dem dar¬ 
unter hängenden Stockwerkausschnitt besitzen und Boerner 
glaubte sich in der Lage in kürzester Zeit ab Lager und 
nach Preisliste 36 verschiedene Größen seiner Ozean- 
Luftkreuzer liefern zu können. Die kleinste Nummer setzt sich 
nach der gedruckten Preisliste aus 5 Sektionen zusammen und 
ist 700 m lang, während der größte Typ über einen halben 
Kilometer (genau 560 m) mißt. Die ZahF der Pferdekräfte 
wächst von 300 auf 36X300 = 18 800 PS. 

Die äußerst sinnreiche Gestaltung des mehrere hundert 
Kajüten mit je zwei Betten und einen großen Speisesaal fassen¬ 
den Kielgerüstes, gestattet eine Vielseitigkeit in der Verwen¬ 
dung, wie sie von anderen Luftschiffkonstruktionen auch nicht 


annähernd erreicht wird. So betont Boerner in seinem Expose 
u. a. die Möglichkeit seinen Über-Riesen- usw. (s. oben) bei 
Flußübergängen als F ä h r e, ja sogar als Brücke zu benutzen. 
Im Kriegsfälle will er sowohl die Infanterie als auch Kavallerie 
und Artillerie über das Kielgerüst seines Schiffes, das dann mit 
Bug und Heck fest auf beiden Ufern verankert wird, ziehen 
'lassen, für ein wasserreiches Land, wie Holland, ein sicher 
auch in Friedenszeiten nicht zu unterschätzender Vorteil. Muß 
es doch selbst dem größten Skeptiker ganz von selbst ein¬ 
leuchten, daß die Rentabilität eines Beförderungsmittels, das 
sich sowohl dem Verkehr über Salz- als auch über Süßwasser 
anpaßt, eine ungleich bessere sein muß als die eines Luft¬ 
schiffes, das nur rein einseitigen, salzwässrigen Verkehrsinter¬ 
essen dient. 

Die Umwandlung dieses Salz-Süßwasserluftkreuzers in ein 
Lazarettluftschiff ist nach Meinung Boerners sehr 
leicht durchführbar. Zu diesem Zwecke werden, sagt der Er¬ 
finder, die in gewöhnlichem Verkehr befndlichen Luftschiffe 
von den betreffenden Gesellschaften gemietet oder erworben. 
Die Kabineneinrichtung kann für die Schwerkranken bestehen 
bleiben; der Speisesaal wird in einen Krankensaal umge¬ 
wandelt. Der Rauchsalon wird Operationssaal. (Allen Respekt 
vor der konstruktiven Vielseitigkeit dieses Ballonspezialisten, 



S nerschnitt durch das Luftschiff, wie es Arno Boerner 
ch ge dach 1 hat. Die Wasserstoffkammern A x , A„ A s sind von 
dem Stickstoff-Mantel R umgeben, der auch die BallonetsO 
einschließt. Zwischen letzteren und den Wasserstoffkammern 
sind wieder Stickstoff-Wände B Zwischengeschäft. Das 
Hüllengewicht (Prallschiff!) dieses geraume Zeit voi Boerner 
vorgeschlagenen Stickstoffmantels würde den srrdßten Teil 
der Nutzlast aufzehren. Das Kielgerüst• und die Luft¬ 
schrauben-Anordnung sind technische Unmöglichkeiten. 


aber von der Asepsis der Wundbehandlung scheint sich Herr 
Boerner ein doch nicht ganz klares Bild zu machen. Wir 
unsererseits würden vielmehr vorschlagen, den Rauchsalon 
sinngemäß in eine Entlausungsanlage umzuwandeln.) 

Ob neben Wasserstoff- und Stickstoff- auch Chloroform¬ 
gas in den Ballons enthalten ist, haben wir nicht in Erfahrung 
bringen können, wir glauben solches nach den Ausführungen 
des Erfinders jedoch annehmen zu dürfen. 

Im Herbst des Jahres 1918 hielt der „Promotor“ der 
Boerner-Luftkreuzer in den Niederlanden, Herr Albert Kapteyn, 
Vizepräsident der Westinghouse - Bremsen - Gesellschaft im 
holländischen Institut der Ingenieure einen Vortrag, worin er 
der Überzeugung Ausdruck gab, daß unsere Zeppeline nach 
dem Kriege abgewirtschaftet hätten und als Zerstörungswerk¬ 
zeuge nur noch einen Platz in den Museen finden würden (!). 

Was uns betrifft, haben wir trotz Boerner und seines Pro¬ 
pheten Kapteyn nie einen Augenblick daran gezweifelt, daß 
es in Amsterdam dämmern würde, lange bevor einer unserer 
Zeppeline seinen Einzug in ein Museum halten würde. 

Es wäre interessant zu erfahren, welche Unsummen die 
holländischen Gläubigen und Gläubiger die daneben gegangene 
Hoffnung auf Millionen-Gewinne Boernerscher Suggestion ge¬ 
kostet hat Wer da weiß, wie schwer es ist, für ernsthafte 
Arbeiten von fördernder wissenschaftlicher Bedeutung nur 
einige tausend Mark aufzubringen, wird über den Zusammen¬ 
bruch des holländischen Unternehmens eine gewisse Genug¬ 
tuung empfinden. 


Berichtigung. Die von uns im Noyemberheft gebrachte, 
übrigens auch in der bayerischen Tagespresse enthalten ge¬ 
wesene Mitteilung des Jubiläums August Riedingers beruht auf 
einem Irrtum. Kommerzienrat Riedinger ist bereits im Januar 
1919 verschieden. 

Die Auslieferung des Zeppelin-Kreuzers „L 120“ an Italien 
ist erfolgt; das in Seerappen bei Königsberg fahrtfertig ge¬ 
machte Schiff stieg dort am 19. November auf und gelangte 


nach Zwischenlandungen in Staaken und Friedrichshafen nach 
einigen Tage in Mailand an. „L 120“ darf sich einer im Kriege 
geleisteten Dauerfahrt von 105 Stunden rühmen. 

Japan erhält außer den zwei Luftschiffhallen u. einem Luft¬ 
schiff 50 Flugzeuge der von der Entente beschlagnahmten deut¬ 
schen Kriegsgeräte. Die japanische Regierung hat bereits eine 
große Summe für die Einrichtung von Hallen auf den Militär¬ 
flugplätzen Jokorozawa und Kamigahora bewilligt. 
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Eine Mein* Anfrage hat der ‘siiddewsdie Rdclistaj($at)gö- 
Ordnete Di. S t r a t h m a n o am 17 » DezemberiDip im Reichs¬ 
tage emgt-braebt, die an die baldige b^ubeket/img des 
Reichsamrs für Luft- und Kraftiahrwescn erinnert. Damit wird 
nun die seit fast drelvTcrid Jahren akute, aber noch immer 
tvseht erledigte Angelegenheit In breitester Öffentlichkeit behan¬ 
delt werden müssen, was alterdlnKS bei «liier anderen Behänd- 
lung der Frage zu vemurkien uvir. Die Anfrage lauter: 

Wann gedenkt di^.Reiet^rectening da^ seit: .Monaten 
verwaiste Luftamt neu zu besetzen? 

Ist sie sich der.:Gdn!imi..bewulU» vHe* der Luftfahrt 
aus dem einseitigen Einßüß einer bfckau.pt.en, industriell 
ciestibg bnar^Jenen Gruppe erwachsen müssen? 

sjic;utid Loftfahrrervjer- 
bände vor der Luise heich mg zu hören? 

Wir liiert scltob immer zum Ausdruck'gebracht, daß die 
Neubesdznng :o> schnell als möglich durch einen Fachmann 
erfolgen muß, der Vom Vertrauen der Mehrheit betragen i:>f. 
Der Hinweis auf die Gefahren, dfg der Luftfahrt von der 
J scfmdtgrubpe drohen. Kt ihr die DffendichkeU sehr lehrreiche 
HoffeutHch merkt dit- RWehsrugimmg nun endlich, wie sie bis- 
bet von dieseA «lÄGslrl£ÜPü Kreise«^ die sich mit äußerst 
bcdetiklicheu Behaimümgcu hcübch im ..Berliner Tageblatt“ 
unliebscinTbem^rkbar mechtefj. bedient worden ist, Man kann 
dafier d)^ Anfrage* des Abe^ordneren Dr. Stiätltmänn nur be¬ 
grüßen, denn Sie beiehchtet eine sehr eTitt'ste lUiße. 

August Euler ist amr Disposition gestellt; zwei Mlptsccrbl- 
direktoren {für Luftfahrt und Kraftfuhrwesen) treten an -seine 
Stelle, Das Reichslutfämf hat bisher noch kein neues Haupt 
erhalten. Hoffentlich wird fiskalisehen Erwägungen (TVnsinns- 
iragel hei der BeseU'utig diesem für die Zukunft so außerordent¬ 
lich wichtigen Posier» nicht die alleinige Regelung- überjassVu, 
Die Bildung einer treuen Lubssröftkömmlssfou ist aj^hehiefid 
demnächst 


erwarte». Wie es heißt, haben ' mehrere 
der bisherigen Mitglieder Lverrn nicht alle) auf Grund der Be¬ 
schlüsse des Lpfl fahren agec ihr Mandat dem „Keinneuthlldner^. 
■wieder Zur Vertugnng gestellt und das Rv.kfi^iuftarnt bat rif- 
nächst die bisherige Kommission mit der e(hMwc$£en Fori^ 
föhrung der Geschähe beträuf. 

Auf die Note der Retchsreglerun}! gegen den Boulögher 
Beschluß der Bnuverbots-Ver(äfigeimijg üJjier diu sechsmonatige 
Frist hinaus tu keine Antwort ejngegähgeit 

Pfeile Erfolge hat das j int ker sGElUgzeog, in Kolumbien 
errungen. Da erste, der „ D£utsch-Ko1 hmbtaui $ phen Luftver¬ 
kehrs A.-G7' gehörige MetalLElndecker hat ihn '- Mövcrober mit 
dem Lehtn. zur See ;l f>, H am me y und Ing. $ ch n ttrh usch 
die Verbindung zwischen der Küste bei Barranauilla undGirardot 
die auf Dampfern des Magdalienenstroms \—2 Wochen dauert, 
Pi siebenstündiger Flugzeit' hergesteilt (etwa 1000 km). Die 
ll Junkers-Maschinen für Amerika, die mati sich in Hamburg 
von untergeordneten Organen der KontrojlkotbmissiOTien hatte 
beschlagnahmen lassen. sind, da nachweistteb kein Kriegs- 
raatenäl an ihnen verwendet worden ist, wieder freigegeben 
und weiiergdeitet worden. 

Ein vorläufiges- tultabkommen mit der Schweiz: hat 
Deutschland Am' 34. 9, M ln B^rn unter zeichnet r die freute 
darf nur an be^Mmmter Steliv überflogetn eine Landung nur 
an festgesetzten Flugplätzen vorgenommen werden. 

Der RtiÖn-Wettbewarb Hu 1921 ist gesichert. Für den 
Hquntprcte wird ein in t?i des re ns fünf Minuten währender Flug 
ohne motorischen Antrieb bei einem HobemimefsdOed v>>n 
weniger ab’ SUüMcter verlangt. Dieser und eine Reihe klvmetev 
Weabewerhp wird wieder auf der Wasser kuppe au^etragen. 
Außer dniir V^rband Deutscher Modell- und GleUfluKVervihe ist 
an der Veranstaltung noch die SW^Gruppe des DJ^V. betefOgit 
die W,tU hn fe Protektorat Übernommen; 

Mit dem Llnyd~Lulldient gemeinsam arbeiten die Finnen 
Ubyd-Lulfvarkehr Säblatnlg OHfrL b. H., durch clenm Gründung 

*“ säfgehört 


die Firma Sabbtnig Flugzeugbau G; . . 

selbständig Luftverkehr m betreiben, Uovd-0*vdlug G. m. b. H. 
bestehend .#m den PiiTiieh: Albatros, Llovd-LulMlenst H; 

Ostdeutschen Laiidesvverkstätten und ehier seht bekäripien 
flügzeog-Wtflrma, die vprfäailg ab, LifftV^fkchr trdbvnd .üi<;bf: 
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Umschau. 


Nr. 1 


Die von der F.A. J. bisher anerkannten Weltrekorde des 
Jahres 1920 sind folgende: 

I. Dauer unter Rückkehr an den Aus¬ 
gangspunkt: Boussoutrot und 
Bernard am 3.1 4. 6. 20 auf Far- 
man „Goliath“ mit zwei 260 PS 

Salmson. 24 Std., 19 Min., 7 Sk. 

H. Entfernung unter Rückkehr an den 

Ausgangspunkt: Wie zuvor .1915,2 km 

III. Höhe: R. W. Schroeder am 
27. 2. 20 in Dayton auf Le P&re- 

Doppeldecker mit400PS-Le P£re. 10 093 m 

IV. Geschwindigkeit: 

a) über gegebene Entfernungen unter 

Rückkehr an den Ausgangspunkt: 

1. 100 km: de R o m a n e t am 25.9.20 

auf Spad - Herbemont mit 300 PS 

Hispano-Suiza .23 Min. 16,2 Sek. 

Kirsch am 25.9.20 auf Nieuport 

mit 300 PS Hispano-Suiza .... 22 Min. 18 Sek. 

L e c o i n t e am 25.9.20 auf Nieuport 

mit 300 PS Hispano-Suiza .... 21 Min. 28 Sek. 

2. 200 km: Kirsch wie zuvor ... 48 Min, 52,6 Sek. 

de Romanet wie zuvor ... 46Min. 7 Sek. 

L e c o i n t e wie zuvor .... 43 Min. 42,6 Sek. 

3. 1000 km: Boussoutrot und, 

Bernard (s. unter I) . . 10 Std. 19 Min. 46 Sek*. 

1500 km: wie zuvor .... 16 „ 42 „ 8 „ 

b) über eine 1 km -Rennstrecke, ausgedrückt 

in Stundengeschwindigkeit: 

1. Le co inte am 7.2.20 auf Nieuport 

(300 PS Hispano) . 275,862 km 

2. C a s a 1 e am 28.2.20 auf Spad-D.D. 

(300 PS Hispano) . 283,464 km 

3. de Romanet am 9.10.20 auf Spad- 

D.D. (300 PS Hispano). 292,682 km 

4. Lecointe am 10.10.20 auf Nieuport 

(300 PS Hispano) . 296,694 km 

5. Lecointe am 20.10.20 wie zuvor 302,529 km 
V. Nutzlast 1500 kg: 

Dauer : Cricklewood am 4.5.20 
auf Handley Page W 8 (zwei 
450 PS Napier-Lion) .... 1 Stde. 20 Min. 
Höhe: Cricklewood wie zuvor .... 4267 m 
Die Leistung Lecointes unter IV, b.5 ist inzwischen zwei¬ 
mal überboten worden; zunächst von de Romanet, der am 

4. 11. 20 es auf 309,012 km brachte, dann wieder von Le¬ 
cointe, der am 12. 12. 20 seinen Widersacher mit 313,043 km 
in Villacoublay schlug. Die weitere Steigerung der Nieuport- 
Hispano-Leistung um 3,4 % war Lecointe dadurch gelungen, 
daß er über der Öffnung seines Führerraums eine Abdeckung 
anbringen ließ und diese während des Rekordfluges schloß, so 
daß er von dem (mit seitlichen Fenstern versehenen) Rumpf¬ 
gehäuse vollkommen umgeben war, und der Fahrtwind einen 
glatteren Abfluß am Rumpf hatte. Der Wind hat übrigens bei 
diesen Einkilometer-Prüfungen nur einen verzögernden Einfluß, 
da das Mittel aus Hin- und Rückflug zwischen den 1 km ent¬ 
fernten Pylonengenommen wird. Man wählt daher für solche 
Flüge windstille Tage und fliegt möglichst in Bodennähe, um 
die Leistung des Motors auszunützen. Die Sichtverringerung, 
die mit dem behinderten Ausblick nur aus seitlichen Fenstern 
verbunden ist, erhöht das bei so niedrigem Fluge ohnehin vor¬ 
handene Gefahrmoment. 

In Hinsicht auf die weitere Steigerung der Fluggeschwin¬ 
digkeiten sind die französischen Flugzeugbauer im allgemeinen 
der Ansicht, daß bei den geltenden Konstruktionsprinzioien die 
obere Grenze nahezu erreicht ist. Um noch einige Kilometer 
in der Stunde mehr herauszupressen, kann man im Einzelnen 
noch kleine Änderungen anordnen. Aber man glaubt in der Ver¬ 
kleinerung der tragenden Fläche im Verhältnis zum Gewicht 
bis ans Ende des Möglichen gelangt zu sein oder die Grenze 
der maximalen Flächenbelastung bereits überschritten zu 
haben. Man weiß nun aber, daß im nächsten Jahre in Frank¬ 
reich der Schnelligkeits-Eindecker als Konkurrent des Zwei¬ 
deckers wieder auf dem Plan erscheinen wird, freitragend mit 
äußerster Durchführung der Windschnittigkeit und hoch¬ 
ziehbarem Fahrgestell (zur Verminderung des Luftwider¬ 
standes), vor allem aber mit vollständiger Verschalung jedes 
festen Teiles und neuen Flügelprofilen. Von den französischen 
Konstrukteuren soll keiner über 300 PS für Einsitzer hinaus¬ 
gehen wollen, während sich bekanntlich die Amerikaner im 
Bennett-Wettfliegen vor 500 und mehr PS nicht scheuten. Mit 
etwas mehr Vorsicht als früher, wo französische Flugzeugbauer 
von 500 und 600 km Stundengeschwindigkeit für die nächsten 
Jahre sprachen, ist man heute bloß von den 320 in der Stunde 
für das Jahr 1921 überzeugt und stellt 400 km bis in etwa 
drei Jahren in,den Bereich des Möglichen. 
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Jubiläum der Aeronautischen Gesellschaft in Stockholm. 

Die kgl. schwedische aeronautische Gesellschaft in Stock¬ 
holm, die in Schweden das gesamte Luftfahrtswesen vertritt, 
feiert am 19. Januar ihr 20 jähr. Bestehen. Ursprünglich nur 
einen kleinen Kreis von an der Luftschiffahrt interessierten 
Personen umfassend, hat sich die Gesellschaft im Laufe der 
Jahre zu einer immer stärkeren und einflußreicheren Organi¬ 
sation entwickelt. Vor einigen Jahren stellte sich der Kron¬ 
prinz als Beschützer an die Spitze der Gesellschaft. Vorsitzen¬ 
der ist seit langem Generalleutnant Hermann Wrangel, 
zweiter Vorsitzender Bankdirektor Karl F r i s k. Eine Zweig¬ 
abteilung gibt es in Gotenburg, der großen Handelsstadt an der 
Westküste. Diese Abteilung hat den Landeshauptmann 
v. Sydow und den Schiffsreeder Dan Broström zu Vor¬ 
sitzenden. Bisher hat die Gesellschaft internationale Ballon¬ 
führerdiplome an 25 Schweden und internationale Flieger¬ 
diplome an 207 Schweden, darunter eine Dame, verteilt. Durch 
ihre Kommissionen bearbeitet die Gesellschaft die verschieden¬ 
sten wissenschaftlichen Fragen und hält durch Vorträge ihre 
Mitglieder über die Entwicklung des Luftschiffahrtswesens auf 
dem Laufenden. 

Schon vor Gründung der Gesellschaft hatte die Luftschiff¬ 
fahrt stark interessierte Vertreter in Schweden. Als der Be¬ 
kannteste ist der Ingenieur A. S. A n d r € e zu nennen, der 1896 
eine Expedition nach Spitzbergen unternahm, um von dort aus 
mit einem 5000 cbm großen Freiballon den Nordpol zu er¬ 
reichen. Ungünstiger Windverhältnisse halber wurde die Luft¬ 
fahrt erst 1897 angetreten. Die drei Teilnehmer an dem kühnen 
Unternehmen — Andree, Amanuensis Strindberg und 
Zivilingenieur Frankel — sind aus der unerbittlichen Arktis 
nicht zurückgekehrt, auch vom Ballon hat man außer einer 
Brieftaube und einer Schwimmboje nichts wiedergesehen. 

Caproni hat einen neuen Riesen-Wasserdreidecker mit 
8 Liberty-Motoren zu je 400 PS (vier vorn, vier hinter den 
Tragdecks) herausgebracht. Raum ist für 90 Fluggäste vor¬ 
gesehen. In der Nähe von New-York errichten die Caproni- 
werke ein Zweig-Unternehmen. 

Eine gute Ballonsport-Leistung haben bei der Ausschei¬ 
dungsfahrt, die am 30. 9. 20 von North-Birmingham (Alabama, 

V.S.A.) aus stattfand, 2 amerik. Marineoffiziere, Emerson und 
Sloman, vollbracht. Uber Kentuckey mußte wiederholt Ge¬ 
wittern aus dem Wege gegangen, auch zweimal eine Zwischen¬ 
landung deswegen vorgenommen werden. Die Folge des fort¬ 
währenden Auf und Ab waren natürlich so starke Gasverluste, 
daß es ausgeschlossen schien, das Rennen noch machen zu 
können. Daher entschlossen sich die beiden Herren, die Fahrt 
ohne Korb fortzusetzen und in dem keineswegs komfor¬ 
tablen Ring „Platz zu nehmen“. Nach einer Fahrt von ins¬ 
gesamt 37 Stunden, von denen 13 im Ring verbracht wurden, 
landeten sie im Staate Ohio, und es gelang ihnen, mit 963 km 
zurückgelegter Strecke doch noch den 3. Preis im Wettbewerb 
zu erlangen. Die Landung, die mit Ziehen der Reißbahn vor¬ 
genommen wurde, verlief glatt, ohne auch nur die mitgenom¬ 
menen Instrumente irgendwie zu beschädigen. 

Quarantäne über fremde Flugzeuge verhängen die Ver¬ 
einigten Staaten in gleicher Weise wie über Seeschiffe. Der 
erste Flugzeug-Gesundheitsinspektor waltet in Key West 
seines Amtes, wo die Flugzeuge von Cuba eintreffen. Die 
cubanischen Fluggäste müssen sich vor ihrem Abflug auf dem 
amerikanischen Konsulat in Havana ein Gesundheitsattest aus¬ 
stellen lassen 

Wright-Aeronautlcal Corporation klagt wegen Patentver¬ 
letzung auch gegen Handley-Page, gegen Aircraft Diposal Co. 
Ltd. und William Workmann. Es handelt sich um die im Jahre 
1906 an Orville und Wilbur Wright erteilten Patente, die im 
vergangenen Oktober auf die genannte Corporation übertragen 
wurde. 

Die Argentinische Regierung hat ihre Einwilligung zu einem 
Luftpostdienst zwischen Bahia Bianca und Rio Gallegos ge¬ 
geben, einer Strecke von zirka 2400 km. Vier Hauptflugplätze 
werden in Bahia Bianca, San Antonio Oeste, Trelew und Com- 
modore Rivadavia eingerichtet. Das Hauptquartier des Luft¬ 
dienstes soll Trelew werden, in der Nähe von Puerto Madrin. 
Neben den Amerikanern (vor San Fernando) haben sich übri¬ 
gens nunmehr auch Franzosen und Engländer (Compania 
Franco-Argentina de Transportes ASros und The River Plate 
Aviation) in San Isidoro niedergelassen, um den argentinischen 
Flugzeugmarkt zu erobern. Bisher hat man fast ausnahmslos 
Heeresmaschinen vorgeführt. 

Ein regelmäßiger Luftpostdienst zwischen Peking und 
Tientsin wurde im Juni 1920 eingerichtet; auch hat das chine¬ 
sische Kabinett der Luftpostverbindung zwischen der chine¬ 
sischen Hauptstadt und Shanghai zugestimmt. Die neue Ver¬ 
bindung bedeutet die Überbrückung einer Strecke von etwa 
1100 km. In Aussicht genommen soll die Anlage von drei 
Zwischenstationen und 80 Landungsgelegenheiten sein. 
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Freiballonfahrten 1920. 


iTagd. 
£ Fahrt 
Z 1920 

Verein 

Ballonname 
und Größe 

Fahrtteilnehmer 

f 

Ortu.Zeit 

desStarts 

Ort und Zeit 
der Landung 

Fahrtzeit 

EnF 
fernung 
Luft/Fahrt 

3 * 

5= j» 

Ü ~ 

*a 03 

■|S 

B 

Ballast 
Vor- Ver¬ 
rat braodi 

Bemerkung 









km 

m 

Sack 


1 10 . 1 . 

Niederrhein. 

Barbara 

Weyhmann, Jacobi, Bitterfeld 

Jamunder See 

7St. 36M. 

380/400 

53 

800 

.20 

15 

Glatte Ldg. 


Verein 

900 cbm 

Suhrmann, 

9h 

b. Köslin 






da Dunkelh. 

1 i 



v. Seckendorff 


4h 36 







u. Seenähe 

2 31.1. 

Tour.-Club 

Touring-Cl. 

Berntheisel, Schlug, 

München 

Hafing Obb. 

2 St. 07 M. 

85,89 

40 

1800 

12 

6 's 

Landg. sehr 

1 

München 

Dingler, Fischer 








glatt 

Wissensch. 

3 21 . 2 . 

Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Prof. Wigand, Koppe 

Bitterfeld 

Wendhausen 

5St. 26M. 

135/137 

25 

3145 

12 

11 


Verein f. L. 

625 cbm 

9h 13 

b. Braunschw. 







Fahrt m.luft- 






2h 39 







elektr. Mssg. 

4: 22. 2. 


Bitterfeld V 

Gesenius 

Bitterfeld 

s. w. Zwickau 

3 St. 15M. 

92,5/92,5 

28,4 

1000 

15 

12 

Glatt gelanfl. 

* 


600 cbm 


10 h 45 

2 h 






5 26.2. 

Touring-Cl. 

Touring-Cl. 

Berntheisel, Nössl, 

München 

Wald bei 

3St. 33M. 

104/105 

30 

2670 

13 

10 

Landg. sehr 


München • 

W. Dingler I, W. 


Siegsdorf, 






glatt 




Dingler fl 


Oberbayern 







6 26.2. 



Heldmann,Kosenberg 


Limbach a. I. 







Desgl. 

7 30.3, 

„ 


Engels, Schwaiger u. 


Preis bei Eich- 

6 St. 30M. 

110/115 

18 

175Q 

9'; 

3 

Desgl. 




Frau, Brutscher 


stätt * 


■ 





8 31.3. 



Berntheisel, Dr. 

}} 

Gerelshausen, 

ist. 15M 

50/52 

40 

1140 

8 

7 

Landg. glatt. 




Behm, Dr. Dingler, 


Oberbayern 






stark/Böden- 




W. Dingler 








wind 

9 12.5. 

Bitterfelder 

Bitterfeld V 

Prof. Wigand u. Frau, 

Bitterfeld 

Hohenschön- 

7St. 24 M. 

155/156,5 

26,7 

3280 

13 

13 

Wissensch. Fahrt 


Verein f. L. 

600 cbm 

Pauk 

8 h 46 

berg b. Klütz 





mit Messung d. 
Kondensations- 

\ 





i.M. 4 h 10 







kernzahl 

10 : 16.5. 


Bitterfeld IV 

Ulrich, Licht, Kittier 

Bitterfeld 

Mederifzsch b. 

9 St. 

61/105 

11,6 

2190 

14 

11 

Landg. sehr 



625 cbm 

m 

7 h 20 

Belgern 4 h 20 

* 





glatt 

11! 30.5. 

Berliner 

Hauptmann 

Petschow, Krebs, 

Bitterfeld 

Wandlitzsee 

6 St. 50 M. 

154/160 

23,4 

1600 

8 

74 

Landg. kurz vor 


Verein f. L. 

Grüner 

Stock 

8 h 32 

b. Bin. 3 h 22 






ausbr.' Gewitter 

12 3.7. 

Berliner 

Hauptmann 

Petschow, Krauschitz 

Bitterfeld 

Edderitz bei 

1 St. 24M. 

46/46 

32,9 

•200 

8 

2 

Anm. 1 


Verein f. L. 

Grüner 

9 h 21 

Cöthenl0h45 






13! 10.7. 

Touring-Cl. 

Touring-Cl. 

Engels, Müller-Pei¬ 
ßenberg. Gröninger 

München 

SiegsdorfObb. 2 St. 55 M. 

103/105 

30 

1040 

18 

3k 

Landg. sehr 

1 

I 

München 








glatt 

;4' 10.7. 



Berntheisel, Dr.W. 
Giemer, V. Dingler 

München 

UeberseeObb. 

2 St. 50M. 

93/95 

30 

1320 

17 

8 

Landg. sehr 

1 

I 










glatt 

15! 11.7. 

Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Ulrich, Krostewitz, 

Bitterfeld 

Nordrand 

10St.50M. 

30/75 

7 

2500 

14 

12 

Sehr glau 

i 

1 

Verein f. L. 

625 cbm 

Ebeling 

5h 15 

Sprödaerheide 

Ah ^ 






16' 11 . 7 . 

Berliner 

Hptm.Grüner 

Petschow, Schulze, 

Bitterfeld 

Gräfenhai- 

6 St. 50M. 

20/36 

5,3 

2000 

9 

8 

Sehr geringe 

1 

Verein f. L. 

600 cbm 

Simon 

7h 20 

nichen 2 h 10 






Luftbeweg. 

17 15.7. 

Touring-Cl. 

Touring-Cl. 

W. Sedelbauer, 
Reißmann, Asam 

München 

Unterkirch- 

6 St. 15M. 

120/130 

20 

1000 

14 

31 

Landg. sehr 


München 


berg 






glatt 

18 6.8. 

Niederrhein, 

Glück ab 

Weyhmann, Süring, 

Bitterfeld 

Berkenwerder 5St. 18M. 

235/240 

45,3 

2700 

22 

21 

Anm. 2 


Verein f. L. 

950 cbm 

Leimkugel 

2h 42 

I 

b. Landsberg 
a. W. 8 h 00 








19 11.9. 

Berliner 

Hptm.Grüner 

Petschow, Seegert Bitterfeld 

Striegaui.Schl. 

9St. 12M. 

300/105 

38,3 

1600 

12 

10 

Anm. 3 


Verein f. L. 

600 cbm 


8 h 03 

5h 15 







20 19.9. 

Berliner 

Hauptmann 

Petschow, 

Bitterfeld 

Bahn Arns- 

7 St. 30M. 

265/268 

35,8 

600 

9 

8 s 

4 Stunden im 


Verein f. L. 

Grüner 

Frl. Petschow, Kehler 

8 h 04 

wald- Kreuz 




Regen 



600 cbm 


3h 34 







21 25.9. 

Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Ulrich, Krostewitz, 

Bitterfeld 

Dalena bei 

10St.06M. 

45/105 

10 

1500 

\ 3 \ 

ilOk 

Sehr glatt 


Verein f. L. 

625 cbm 

Ebeling 

9h 

Dormitz 7 h 6 . 





22 6.10. 

Niederrhein. 

Glück ab 

Weyhmann, Macco, 

Bitterfeld 

Quellendorf ‘ 

30M. 

18/18 

36 

600 

23 

7 



Verein f. L. 

950 cbm 

Straßmann 

9h 10 

i. Anh. 9 h 40 







23 10 . 10 . 

Berliner 

i Hauptmann 

[Petschow, Kloke 

Bitterfeld 

Kattenvenne, 

8 St. 08M. 

320/327 

40,5 

1200 

11 

5 

Zeitweise 


Verein f. L. 

1 Grüner 


8 h 12 

Mtinsterland 





60 km 



I 600 cbm 



4h 20 








24 16.10. 

Niederrhein 

j Glück ab 

Weyhmann, Macco 

Bitterfeld 

N.-Ruppersdf. 

8 St. 25M. 

180/190 

22,4 

700 

23 

11 

Anm. 4 

! 

Verein f. L. 

1 950 cbm 

Stoltz 

9h 45 

6 h 05 






25 17.10. 

>1 

» ■ 


N.-Rup- 

Nieder-Oder- 

25 M. 

7/7 

16 

900 

8 

5 

Anm. 5 





persdorf 

witz-Zittau 







i 


1 


9h 20 

9h 45 








26 20.10. 

Berliner 

Hauptmann 

Denicke, Fr. v. Ba- 
' renkow, Denicke 

Bitterfeld 

Brockstreck 

6 St. 20 M. 

280/285 

35,6 

700 

12 

8 

Sehr glatte 


Verein f. L. 

Grüner 

8 h 35 

bei Drebber 






Landung 



600 cbm 

I 


4h 55 







27 23.10. 

Leipziger 

Glück ab 

Apfel Frl. Lotte Apfel 

Weissig 

Seebenisch 

5 St. 55 M. 

84100 

13 

1100 

14 

6 

Sehr glatte 


Verein f. L. 

565 cbm 

10 h 

b. Köslin 







Landung wg. 






3 h 55 







Dunkelheit 

28 24. 10. 

Bitterfelder 

Bitterfeld V 

Giese, Seidler, 

Bitterfeld 

Ostrau 

2 St. 53M. 

21,5/21,5 

6 

600 

18 

15 

Sehr glatt 

1 

Verein f. L. 

600 cbm 

Fr. Seidler 

9h 

11 h 53 






‘291 24.10. 

Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Petschow, 

Ulrich, Gbetze 

Bitterfeld 

Schostewitz 

ISt. 30M. 

19/19 

13 

120 

11 

1 

Sehr glatt 


Verein f. L. 

625 cbm 

9 h 15 

10 h 45 






30! 30.10. 

, Berliner 

Hpt. Grüner 

Berliner, 

Bitterfeld 

b. Gestemünde 

6 St. 

326/320 

53 




Ballon¬ 


Verein f. L. 

. 600 cbm 

| und Frau, Lehr 

11 h 45 

5 h 45 



! 



verlust 


Anm. 1: Durch zwei entgegenkommende Gewitter in völliger Dunkelheit 
zur Landung gezwungen. 

Anm. 2: Sehr glatte Landung wegen Dunkelheit und Grenznähe; Wissen¬ 
schaftliche Fahrt. 


Anm. 3: Kette von Zielfahrten, um an der tschecho-slovakischen Grenze 
vorbeizukommen. 

Anm. 4: Zwischenlandung mit Ueberwachung wegen Dunkelheit und 
Grenznahe. 

Anm. 5: Gelandet (sehr glatt) wegen Grenznähe. 
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Amtliche Mitteilungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 


Nr. i 


. » “5 

z Fahrt Verein 
1920 


Ballonname 
und Größe 


Fahrtteilnehmer 


Ortu.Zeit Ort und Zeit 
desStarts der Landung 


Ent- 

Fahrzeit fernung 
Luft Fahrt 



| Ballast 

S Vor- u 
i rat hraach 


Bemerkung 


31 13.11. Bitterfelder Glück ab Weyhmann, Bitterfeld;Kessin 

Verein f. L. 950 cbm Leimkugel, Löhrich, 9 h 20 bei Greifswald 

Seitmann 4 h 45 

32 14.11. Bitterfelder Bitterfeld VGiese, Bitterfeld Neubranden- 

Verein f. L. 600 cbm Beizke, Ludwig 10 h 20 bürg b. Küstrin 

2 h 38 

33 14.11. Bitterfelder Bitterfeld IV Ulrich, Brönning-Bitterfeld Finkenwalde 

Verein f. L. 625 cbm hausen, Götze 8 h 35 2 h 38 




| km 1 m 1 Sack 

« 

7St. 25M. 

275,280 

137,8 1100 20 

14 ! 

Anm. 6 

4 St. 18M. 

178,185 

42 700 15»/ 2 

13 

Sehr glatt 

6 St. 3M. 

255/259 

45,5 620 14 

1 1 : 

5 

Sehr glatt 


Die letzten 6 Fahrten folgen im Februarheft. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


Nachstehend beehrt sich der D. L. V., den ihm angeschlos¬ 
senen Vereinigungen von den auf dem 14. ordentlichen Luft¬ 
fahrertag in Bremen am 27. November 1920 gefaßten Beschlüs¬ 
sen Kenntnis zu geben. 

1 . Zu Stimmenzählern wurden ernannt die Herren Dr. 
Lamy und Dr. Wilckens. Zu Schriftführern die Herren Justiz¬ 
rat Dr. Joseph und Major a. D. Riemann. 

2. An die Deutsche Luftreederei wurde ein Glückwunsch¬ 
telegramm anläßlich der Zurücklegung ihres millionsten Flug¬ 
kilometers im Dienste der Friedensluftfahrt abgesandt. 

3. Der Kassenbestand der Geschäftsstelle betrug 43 037,48 
Mark. Dem Vorstand und der Geschäftsstelle wurde Ent¬ 
lastung erteilt. 

Die bisherigen Rechnungsprüfer, Herren Dr. Heimann und 
Julius Berlin'wurden gebeten, ihr Amt auch im Geschäftsjahr 
1920-21 weiter zu führen. 

4. Allen Vereinen, die ihrer Beitragspflicht nachgekommen 
sind, wurde die im Grundgesetz vorgesehene Stimmenzahl zu¬ 
gebilligt; denjenigen Vereinen, die vom Beschluß des 13. Luft¬ 
fahrertages der Teil- oder Nichtzahlung ■ Gebrauch gemacht 
hatten, je 1 Stimme. 

5. Auf Antrag der Nord westgruppe des D. L. V.: 

a) Der Deutsche Luftfahrer-Verband kann die deutsche 
Luftsport-Kommission in ihrer jetzigen Zusammen¬ 
setzung und nach Art ihrer Entstehung und Tätigkeit 
nicht anerkennen und lehnt die Gewährung einer Bei¬ 
hilfe für ihren Bürobetrieb ab. 

b) Der Vorstand wird beauftragt, bei dem Reichsluftamt 
dahin vorstellig zu werden, eine Luftsportkommission 
zu bestellen, die aus sämtlichen für die Luftfahrt täti¬ 
gen Verbänden, der Industrie und Fachpresse besteht. 

Beide Anträge gelangten gegen die Stimmen Berlin, Dan¬ 
zig und Leipzig zur Annahme. . 

6 . Antrag des Aeroclubs von Deutschland, ein* erneutes Zu¬ 
sammengehen mit dem D. L. V. zu erwägen. Die Entschei¬ 
dung soll entsprechend dem Grundgesetz in die Hände des 
Vorstandes gelegt werden. Die Herren Geheimrat Prof. Dr. 
Miethe, Präsident Dr. ,Tull und Oberstleutnant a. D. Siegert 
wurden beauftragt, in mündliche Verhandlungen mit dem Aero- 
club einzutreten. Die Richtlinien, nach denen diese zu führen 
seien, wurden vom Luftfahrertag festgesetzt. 

7. Die Zuwahl des Herrn Dr. Hans Wolff vom Schlesischen 
Verein als Mitglied der Freiballonabteilung wurde bestätigt. 

Die Gültigkeitsdauer der Freiballonführerzeugnisse wurde 
bis zum 31. Dezember 1921 verlängert. 

8 . Zusammensetzung des Vorstandes für das Geschäfts¬ 
jahr 1920-21: 

Präsident: Geh. Reg.-Rat Professor Dr. Miethe. 
Stellvertretender Präsident: Oberstleutnant a. D. Siegert. 

Beisitzer: Vertreter: 

Bürgermeister Dr. Buff, Schiffsmakler Möller. 

Bremen. Lübeck. 

Geheimrat Pröf. Dr. Hall- Fabrikbesitzer Hiede- 

wachs, Dresden., • , mann, Cöln. 

Justizrat Dr. Joseph, Reinhold J a e n s c h, Breslau. 

Frankfurt a. M. Prof. Dr. B a m 1 e r , Relling- 
Justizrat Dr. Niemeyer, hausen. 

Essen a. d. Ruhr. Oberst z. D. Knopf, 
Oberstleutnant a. D. Sie- Weimar. 

g e r t, Berlin. Max W i 11 i c h , Essen a. d. 
Präsident Dr. Tüll, Berlin. Ruhr. 

Vorsitzender der Sportkommission: Dr. Elias. 

Vorsitzender der Freiballonabteilung: 

Oberst a. D. Dr. von Abercron. 

Anm. 6: Landung (sehr glatt) wegen Dunkelheit und Seenähe. 


Vorsitzender der Flugzeugabteilung: Dr. Arnthal. 

Vorsitzender der Luftschiffabteilung: 

Geheimrat Prof. Dr. Schütte. 

Antrag Sächsisch-Thüring. Verein: Für den Luftfahrer¬ 
tag 1921 soll eine Erweiterung des Vorstandes um 2 mit dem 
Flugwesen im besonderen betraute Persönlichkeiten zur Be¬ 
ratung gestellt werden. 

9. Der Vereinsbeitrag an den Verband wird für das Ge¬ 

schäftsjahr 1920-21 um die Hälfte herabgesetzt. Es wären so¬ 
mit pro 100 Mitglieder 50 Mark Jahresbeitrag an die Geschäfts¬ 
stelle abzuführen. Ausnahmen vergl. § 29 des Grundgesetzes. 
Bankstelle des* Verbandes: Nationalbank für 

Deutschland, Depositenkasse Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 8. — Postscheckkonto Ber¬ 
lin 1 1 9 7 8. 

Den finanziell schwachen Vereinen soll auf einstimmigen 
Beschluß nahegelegt werden, allmählich in die gesetzliche 
Regelurig ihrer Verbindlichkeiten einzutreten, um ihnen auf dem 
Luftfahrertag 1921 ihre vollen Rechte zu sichern. 

10 . Den Ausführungen des Geschäftsführers über die irn 
Geschäftsjahr 1920-21 zu befolgende Politik wurde allseitig 
zugestimmt. Seine Vorschläge bewegten sich etwa im Rahmen 
des in der Illustrierten Flugwelt vom 24.11.20, Heft 24, ent¬ 
haltenen Leitartikels zum Luftfahrertag, der allen Verbands¬ 
vereinen zugestellt worden ist. 

a) Zurückhaltende Tätigkeit und sparsamste Wirtschaft 
der Verbandszentrale unter stärkster Einschränkung 
aller Verwaltungsspesen und Regiekosten, etwa im 
Rahmen des Vorjahres. 

b) Schaffung von Organisationen etwa nach dem Muster 
Bremens, aber den örtlichen Verhältnissen Rechnung 
tragend, in allen größeren Städten Deutschlands. ' 

c) Engster Zusammenschluß mit allen am Ort befindlichen 
außerhalb des D. L. V. stehenden. Organisationen unter 
Bildung reinlich getrennter Arbeitsgruppen auf den ver¬ 
schiedenen Gebieten. 

d) Wahl von führenden Persönlichkeiten, die von einseiti¬ 
gen Interessen für einen oder den andern Zweig der 
Luftfahrt frei sind (Bürgermeister Dr. Buff, unter¬ 
stützt durch einen jugendlichen tatkräftigen Geschäfts¬ 
führer). 

e) Vor erfolgter lokaler Konsolidierung keinerlei kostspie¬ 
lige Einrichtung von Zentralen. 

11 . Die Entscheidung über das im neuen Geschäftsjahr als 
amtliches Organ des D. L. V. geltende Fachblatt wurde bis zur 
Regelung durch eine mit Prüfung der Angelegenheit betraute 
Kommission vorläufig ausgesetzt. Bis zur endgültigen Entschei¬ 
dung bleibt nach § 32 Gg. somit der „Luftweg“ weiterhin amt¬ 
liches Publikationsorgan. Die amtlichen Nachrichten sollen je¬ 
doch außerdem der „Luftfahrt“ (Klasing & Co., Berlin) und der 
„Illustrierten Flugwelt“ (Leipzig) zugestellt werden. 

12 . Der im Jahre 1921 unter dem Protektorat der W. G. L., 
als Veranstalter Verband deutscher Modell- und Gleitflug¬ 
vereine sowie Südwestgruppe des D. L. V. stattfindende Gleit— 
und Segelflugwettbewerb in der Rhön soll von allen Vereinen 
auf das tatkräftigste finanziell, personell und materiell unter¬ 
stützt werden. (Antrag des Darmstädter Vereins.) 

Aus Verbandsmitteln wird ein Zuschuß zu den Organisa¬ 
tionskosten in Höhe von 2000 Mark bewilligt. (Antrag Justiz¬ 
rat Dr. Joseph.) 

13. Ein telegraphischer Antrag des Vereins für Luftverkehr 
Weimar, der Luftfahrertag möge gegen die fortgesetzten Ein¬ 
griffe unserer einstigen Gegner in die deutsche Friedensluft¬ 
fahrt Einspruch erheben, wurde dem anwesenden Vertreter 
des Verbandes deutscher Flugzeugindustrieller überwiesen mit 
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dem einstimmigen Beschluß, die Auffassung der Versammlung 
gegebenenfalls an geeigneter Stelle in gemeinsamer Aktion 
zur Geltung zu bringen. 

14. Es lagen für den Luftfahrertag 1921 Einladungen vor 
von Cöln, Frankfurt, Königsberg, Dresden, Kiel, Karlsruhe. 
Esken. 

Justizrat Joseph wurde beauftragt, die Möglichkeit der Ab¬ 
haltung des Luftfahrertages im besetzten Gebiet zu prüfen und 
im Vorstand Vorschläge zu machen. Für den Fall, daß eine 
Tagung im besetzten Gebiet sich nicht verwirklichen lassen 
sollte, wurde in nächster Reihe Königsberg — als im abge¬ 
schnittenen Ostpreußen liegend — zu ernster und besonderer 
Berücksichtigung empfohlen. 

gez.: Miethe. gez.: Siegert. 

Auf Anregung des Herrn Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt 
als Mitglied der Zeitschriftenkommission (vergl. Amtliche Mit¬ 
teilung über die Beschlüsse des Luftfahrertages Nr. 11) werden 
alle dem Verband angeschlossenen Vereinigungen gebeten, bal¬ 
digst an die Geschäftsstelle des Bremer Vereins für Luftfahrt, 
Bremen, Lloydgebäude, Zimmer 38, mitzuteilen: 

1 . Welche Zeitschrift hält der Verein und in wieviel 
Stücken? 


2 . Ist der Verein bereit, eine Zeitschrift obligatorisch ge¬ 
mäß Bremer Entscheidung zu halten und in wieviel 
Stücken. 

3. Welchen Preis will der Verein als Höchstpreis anlegenr 

Welchen Umfang verlangt er? Welche Erscheinungs¬ 
weise? _ 

Allen dem Verbände angeschlossenen Vereinen geht in den 
nächsten Tagen ein vom Verein für Luftfahrt im Industrie- 
Gebiet, Sektion des Niederrheinischen Vereins, Essen-Ruhr, an 
deren jetzige und frühere Mitglieder gerichtetes Rundschreiben 
zu, das im Hinblick auf die darin niedergelegten Absichten für 
die Zukunft besonderer Beachtung empfohlen wird. 


Gelegentlich des gemeinsamen Essens der Luftfahrertagung 
in Bremen (Essighaus) wurde eine Photographie der versam¬ 
melten Teilnehmer angefertigt, deren Wiedergabe auch zum 
Teil in der Fachpresse erschienen ist. Das Original kann zum 
Preise von 15,— Mark durch die Geschäftsstelle des Bremer 
Vereins für Luftfahrt, Bremen, Lloydgebäude. Zimmer 38, be¬ 
zogen werden. Es wird anheim gestellt, sich unmittelbar dort¬ 
hin zu wenden. 

I. A.: Siegert. 
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Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hielt am 
13. 12. 20 seine 370. Vereinsversammlung ab. Sie 
brachte einen recht interessanten und sehr bei¬ 
fällig aufgenommenen Vortrag des als Assistent 
am Aerodyn. Institut der Technischen Hochschule 
Aachen wirkenden DipL-Ing. Klemperer 
über „Deutsche Gleitflüge von Li¬ 
lie n t h a 1 bis zur Rhön“. Mit berechtig¬ 
tem Stolz hält der B. V. L. die Erinnerung daran 
wach, daß er Otto Lilienthal zu den Seinen hat zählen können, 
und mit Wehmut gedenkt er dieses Mannes, der seinen irdi¬ 
schen Leib dahingab, um die Menschheit fliegen zu lehren. 
(Auch später hat der B.V. L. Arbeiten gleicher Art gefördert, 
indem er u. a. 1910 die Versuche Bendemanns an gefesselten 
Drachenflugzeugen tatkräftig unterstützte.) Wir wissen, wie 
fruchtbringend die Arbeiten unseres Altmeisters gewesen sind; 
haben doch die Gebr. Wright, Kapt. Ferber und die Gebr. 
Voisin Erfolge erringen können, weil sie auf den Lehren 
weiterbauten, die der zu früh dahingegangene Berliner Flug¬ 
pionier ihnen gegeben hatte. * Von den „fliegenden Motoren*' 
der Kriegszeit, so drückte Klemperer sich einleitend aus, 
müssen wir uns ab- und der Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
des Fliegens zuwenden. Zwei Wege sind hierzu vorhanden; 
der eine ist durch Prof. Junkers, Dessau, gewiesen, der an¬ 
dere führt über die Wiederaufnahme des Gleit- und Segelflug¬ 
sports zum Ziele. Für letztere Entwicklung bildet der Rhön- 
Wettbewerb 1920 einen Markstein. Die Frage, die sich die 
Urheber dieser Veranstaltung im „Verbände Deutscher Modell- 
u. Gleitflug-Vereine“ vorlegten, ob es nicht zweckmäßiger gewe¬ 
sen wäre, das Treffen in der Rhön hinauszuschieben, um unter 
geeigneter Propaganda einen groß angelegten Wettbewerb zu 
organisieren, an dem sich dann auch die Industrie hätte be¬ 
teiligen können, oder ob man in einem engeren sportlichen 
Rahmen schnellstmöglich die Initiative ergreifen sollte, wurde 
zu Gunsten der letztgenannten Möglichkeit entschieden. Und 
wenn daher auch nicht »alle, z. T. weit* gesteckten Ziele er¬ 
reicht worden sind, so ist es dem Unternehmen, an dem der 
Vortragende selbst mit sehr großem Erfolge sich beteiligt hat, 
doch gelungen, Ergebnisse zu zeitigen, die dem Aerodynamiker, 
dem Konstrukteur und dem Flieger zu dienen berufen sind. 
Über die Tatsachen, die Klemperer seinen weiteren Ausfüh¬ 
rungen über die Durchführung des Rhön-Wettbewerbs zu 
Grunde legte, ist bereits im Novemberheft dieser Zeitschrift, 
S. 159, von anderer Seite berichtet worden; ein näheres Ein- 

£ ehen hierauf dürfte sich daher an dieser Stell? erübrigen. 

►ie Diskussion, die sich an den Vor¬ 
trag anschließen sollte und in vielver¬ 
sprechender Wejse von den Herren Prof. Dr. 
v. Parseval und Baumeister Gustav 
Lilienthal eingeleitet wurde, erlitt 
durch die frühe Abreise Klemperers einen 
Abbruch. 

Es stattete dann der Vorsitzende des 
B.V.L., Dr. Elias, einen kürzen Be¬ 
richt über die Ergebnisse des Bremer 
Luftfahrertages ab. Im Anschluß hieran 
verwahrte sich Professor Berson, eins 
der ältesten und* um die Förderung der 




Luftfahrt verdientesten Mitglieder des Vereins, unter dessen 
besonderer Mitwirkung bekanntlich seit Anfang vorigen Jahres 
der „Luftweg“ herausgegeben wird, gegen den Vorwurf, den 
ein Delegierter der Bremer Tagung hinsichtlich der Zeitschrif¬ 
tenfrage unter Anführung seines Namens erhoben hat. Prof. 
Berson erklärte seine auf dem 13. Luftfahrertag gegen die Bei¬ 
behaltung unserer Zeitschrift und auf Übergans; zum „Luft¬ 
weg“ als Amtsorgan gerichtete Stellungnahme mit einem Miß¬ 
verständnis seinerseits über die Höhe des Bezugspreises. Go. 

Die Führerversammlitng des B.V.L„ die am 16. 12. 
stattfand, nahm den Bericht des mit der Ursachen-Ermittelu' 
des Verlustes des Ballons „Hauptmann Grüner“ betrauten, aus 
den erfahrensten Führern des Vereins gebildeten Ausschusses 
entgegen. Der Schriftleitung wurde vom Führerausschuß lei¬ 
gender Auszug aus den getroffenen Feststellungen zur Ver¬ 
öffentlichung übergeben: 

Entgegen der bisherigen Annahme wurde festgestellt, daß 
die Reißleine mit der vorschriftsmäßigen Klinke versehen war. 

Herr Berliner, der Führer des Ballons, beschaffte sich eine 
Gummilösung, welche auch bei einer am 28.11.20 von Herrn 
Petschow geführten Fahrt zum Kleben der Reißbahn verwandt 
wurde. Bei dieser Fahrt mußte mit Ventil eritleert werden, 
weil sich die Reißbahn nicht öffnen ließ. 

Vor Antritt der Fahrt hat Herr Berliner entgegen der 
Fahrtordnung, Ziffer 35, sich nicht vom vorschriftsmäßigen Ar¬ 
beiten des Ventils überzeugt. Das Gutachten macht jedoch 
dieses Versäumnis an dem Ausgang der F^tfirt nicht verant¬ 
wortlich. Die Zeit des Vollmondaufganges war Herrn Berliner 
nicht bekannt. 

Bei Sonnenuntergang wurde die Bahn Bremen—Hamburg 
mit der parallel laufenden Chaussee bei Lauenbrück gekreuzt 
Herr Berliner will hier nicht gelandet sein, weil die nächste 
Station zu weit entfernt gewesen wäre. Es wurde dem gegen¬ 
über ermittelt, daß der nächste Bahnhof im ungünstigsten Fall 
6 km hätte entfernt sein können, und außerdem sich noch an¬ 
dere Ortschaften in unmittelbarer Nähe befanden. Herr Ber¬ 
liner konnte also hier bei untergehender Sonne verpacken und 
hätte höchstens 1 Stunde Wagenfahrt benötigt; aber Herr Ber¬ 
liner beschloß die Weiterfahrt, obschon er an Hand der Karte 
sehen mußte, daß er nunmehr bis zur See ein vielfach sumpfi¬ 
ges, wenig besiedeltes und zur Landung kaum geeignetes Ge¬ 
lände vor sich hatte, daß er mit seinen beiden Neulingen in der 
Dunkelheit verpacken mußte, und nur die Aussicht hatte, an 
Wagenfahrt vielleicht 20 Minuteh zu sparen. Außerdem lagen 
zwingende Gründe vor, welche von Herrn Berliner eine er¬ 
höhte Vorsicht verlangten, denn er hatte 

1 . bereits früher den Verlust eines Ballons verschuldet, 

2 . jetzt den einzigen Ballon des Vereins, 

3. zwei Neulinge im Korb, darunter eine Dame, 

4. nur eine Karte 1 :500 000 an Bord. 

Aus diesen Gründen durfte nicht die Fahrt in die Nacht hinein 
fortgesetzt und erst 5 km vor dem offenen Meer die Landung 
versucht werden.« 

Ferner wurde festgestellt, daß keine richtige Orientierung 
vorhanden war. In seinem Fahrtbericht gab er an: „5 Uhr 
Osterholz“. Diese Angabe könnte nur dann richtig sein, wenn 
der 50 km/St starke Wind innerhalb einer halben Stunde von 
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ursprünglich SÖ plötzlich nach ONO und dann wieder nach 
SSO umgesprungen wäre. Aber dem widersprechen die Wind¬ 
beobachtungen der dortigen Station. 

Bei der vorschriftsmäßig eingeleiteten Landung ließ sich 
die Reißleine trotz mehrfachem Bemühen angeblich nicht aus¬ 
klinken. In dem Fall mußte aber der Versuch gemacht wer¬ 
den. den Ballon durch dauernden Ventilzug soweit zu entleeren, 
daß er mit erheblicher Überlastung durch Schleifen des Korbes 
derart gebremst wurde, bis ihn schließlich ein Hindernis auf¬ 
halten mußte. Die angegebene Schleiffahrt von 3 km Länge 
bei 9 m/sek. Bodenwind und etwa 6 m/sek. Schleifgeschwin¬ 
digkeit benötigte mindestens 7 Minuten. Durch ein kleines 
Ventil von nur 30 cm Durchmesser und nur 2 cm Öffnung ent¬ 
weicht 1 cbm pro Sekunde. Berücksichtigt man das Stoßen 
beim Schleifen und nimmt 3/4 Minuten öffnungsdauer an, so 
wären 210 cbm Wasserstoffgas entwichen, der Ballon wäre 
also mit 5 Zentner Übergewicht gebremst worden. Wie Herr 
Berliner zugesteht, hingen entgegen der Vorschrift 3 Säcke 
außen, sie sind anscheinend bei der Schleiffahrt abgerissen 
worden. Soweit der Auszug aus dem Ausschußbericht. 

In der Führerversammlung wurde ferner beschlossen, den 
Vorstand um Bewilligung von 1000 Mark für den Zielfahrt¬ 
preis zu bitten, damit zusammen mit den von den Herren 
Cassirer, Elias, Krause und Meckel gestifteten 1000 Mark 
mehrere Preise ausgesetzt werden können. 

Schließlich hat die Führerversammlung dem Vorstand fol¬ 
gende Vorschläge unterbreitet: An der Verlosung von Frei¬ 
plätzen für Freiballonfahrten nehmen diejenigen Berl. Mitglieder 
teil, die in deq, betreffenden Versammlung, in der verlost wird, 
anwesend sind. Nur auswärtige Mitglieder können sich durch 
andere Mitglieder vertreten lassen, wozu ein schriftlicher Auf¬ 
trag vorliegen muß. Nur Mitglieder, die ihre Beitragspflichten 
erfüllt haben, nehmen an der Verlosung teil. Der Ausgeloste 
darf den Führer beliebig wählen. Ausgeloste Freiplätze sind 
übertragbar. Die Auslosungen sollen auf möglichst viele Ver¬ 
sammlungen verteilt werden, um zu lebhafter Teilnahme an¬ 
zuregen. 

Karlsruher Luftfahrt-Verein E. V., (Karlsruhe [Baden], 
Jahnstraße 8). Der K.L.V. hat im letzten Vierteljahr schon 
mehrere Vorträge veranstaltet, die sehr regen Besuch auf¬ 
wiesen. Es ist dies mit der regen Tätigkeit unserer studen¬ 
tischen Gruppe zu danken. Die Großflugzeuge, Entwick¬ 
lung der Flugzeugtypen, „Die Welt von oben“ usw. wurden 


an den einzelnen Abenden besprochen. Am Montag, den 
12 . Dezember sprach Herr Ing. Ditzenleit mit Lichtbildern 
Gustav Lilienthals über „Segelflug-Problem, und 
Praxi s“. Die Ausführungen hatten eine sehr lebhafte Dis¬ 
kussion zur Folge. Es soll nun im neuen Jahre mit dem Bau 
eines Segel- und Gleitflugzeugs begonnen werden, wozu aber 
noch einige Geldmittel erforderlich sind. Auch für die der 
Techn. Hochschule zu überweisende Sammlung von Flugzeug¬ 
baulehrmaterial sind schon wertvolle Gegenstände gestiftet 
worden, insbesondere vom Flugzeugbau Friedrichshafen und 
von der L.V.G. Fessel- und Freiballonwesen wurden durch die 
Continentalwerke und A. Riedinger-Augsburg bedacht. Weitere 
Spenden sind erwünscht. Auch an Büchern ist schon eine 
Reihe zusammengekommen, insbesondere vom Amt für Waffen 
und Gerät und vom Verlag Klasing & Co. gestiftet. Die 
Bücher werden ebenfalls der Techn. Hochschule überwiesen. 
Für die nächsten Monate sind wieder einige Vorträge vorge¬ 
sehen über Kampfflugzeuge (Jagdeinsitzer), Riesenflugzeuge, 
Nachtflug, Seeflugzeuge usw. Zu allen unseren Vorträgen sind 
die Mitglieder des Fliegerbunds auch eingeladen. Es steht 
jedoch zu hoffen, daß beide Vereine sich bald vereinigen 
werden, wodurch wir eine weitere Förderung des Vereins¬ 
lebens und unserer Sache erhoffen. Einzelne Mitglieder haben 
sich bei der Durchführung des Badischen Luftverkehrs ver¬ 
dient gemacht. . R. E.. 

Breisgau-Verein für Luftfahrt. In der im November ab¬ 
gehaltenen Jahresversammlung erstattete der Vorsitzende, Prof. 
Dr. L i e f m a n n, den Bericht über die Tätigkeit des Vereins 
sowie des Südwestdeutschen Kartells, dessen Führung im Be¬ 
richtsjahre vom Breisgau-Verein auf den Frankfurter Verein 
f. L. übergegangen ist. Der Freiballonsport konnte noch nicht 
wieder aufgenommen werden. Es wurde beschlossen, auch für 
1921 die „Luftfahrt“ als Vereinsorgan beizubehalten. Zur Erin¬ 
nerung an die verstorbenen Gründer des Vereins, Major Span¬ 
genberg und Exz. General Gaede, soll eine womöglich mit den 
Bildern der beiden ausgestattete Denkschrift herausgegeben 
werden, welche die Geschichte des Vereins seit seiner Grün¬ 
dung 1907 und seine reichen Erfolge auf dem Gebiete des Frci- 
ballonsports und der Förderung der Luftfahrt (Zuverlässig- 
keits-, Prinz-Heinrich-Flüge) zur Darstellung-bringt. Im neuen 
Jahr soll ein Vortrag aus der Geschichte des Vereins mit Licht¬ 
bildern und Filmvorführungen, zugleich als Ehrung für seine 
Gründer, sowie ein Vortrag eines bekannten badischen Fliegers 
stattfinden. 


* BÜC H ERSCHAU * 


Das ABC des Lichtbildners. Von Dr. A. M i e t h e. Halle 
a. d. Saale, Verlag Wilhelm Knapp. Preis 3,60 Mark einschl. 
Teuerungszuschlag. In der ihm eignen prägnanten Ausdrucks¬ 
weise gibt Geheimrat Miethe eine Anleitung zum Photographie¬ 
ren, die trotz ihrer Kürze dem Liebhaber-Lichtbildner trefflich 
zu dienen vermag und sich vermutlich bald einen ansehnlichen 
Benutzerkreis erwerben dürfte. 

Der Flug, Zeitschrift f. d. ges. Gebiet der Luftfahrt, Wien. 
Sonderausgabe, Dezember 1920. Anläßlich des 40jähr. 
Jubiläums des österreichischen Flugtechnischen Vereins in 
Wien (gegr. 10. 12. 1880) hat die von H. F. Orelli geleitete 
Wiener Zeitschrift ein recht hübsch ausgestattetes, interessan¬ 
tes Sonderheft (128 Seiten Umfang) erscheinen lassen. Der 
größte Teil der etwa 30 Aufsätze ist der Luftverkehrsfrage ge¬ 
widmet; sie wird von den verschiedensten Seiten aus von 
österreichischen, deutschen und ausländischen Verfassern er¬ 
örtert. Geschichtliche Beiträge für die Entwicklung des öster¬ 
reichischen Flugwesens und des Wiener Flugtechnischen Ver¬ 
eins, der an ihr großen Anteil hat, haben die Herren Nikel, 
Hinterstoißer und Klose geliefert. Oberstleutnant Siegert hat 
Flugzeug-Verwendungsvorschläge beigesteuert, Chefredakteur 
Orelli bespricht die einzuschlagende Luftpolitik Österreichs. 
Weitere Arbeiten beziehen sich auf Fallschirme, Alpenflüge, 
Segelflug (Gustav Lilienthal), Modellbau, Sportflugzeuge, Aus¬ 
bau des Eigenheims als Fliegerhorst usw. Mit dem Problem 
der Weltraumfahrt befaßt sich F. A. Ulinski, Wien; er zeigt 
uns sogar, wie er sich so ein Raumschiff (Erde-Merkur; Dauer 
5—6 Monate) vorstellt. Das Sonderheft ist zum Preise von 
46 Mark zu beziehen. 

Rendicontl dell Istituto Sperlmentale Aeronautico. 8. Jahr¬ 
gang, Serie 2 a,'No. 2 und 3; Rom 1920. Das 2. Heft (S. 135 
bis 260) enthält Aufsätze über das Totgewicht an Luftschiffen 
und die Zahl der mitnehmbaren Passagiere (für Luftschiffe bis 
400 000 cbm Volumen), über ein Bremsdynamometer, Sicher¬ 
heitsventile für Luftschiffe (Crocco), über die Methoden und 
Einrichtungen der staatlichen aerodynamischen Prüfanstalt, 
über Versuche mit Rumpfmodellen und einen graphischen Re¬ 


duktionsmaßstab für die Umrechnung englischer Messwerte in 
metrische. Das 3. Heft (170 Seiten) enthält ausführliche An¬ 
gaben (statistische Berechnungen u. dgl.) von Verduzio über 
das S. V. A.-Flugzeug. 

Mitteilungen der Studierenden des Badischen Staats-Tech¬ 
nikums Karlruhe. Ein Aufsatz unseres geschätzten Mitarbei¬ 
ters R. Eisenlohr, der dort eine Studentengruppe für das Luft¬ 
fahrtwesen organisiert hat, befaßt sich mit der Zukunft des 
deutschen Flugwesens, insbesondere mit der Interesselosigkeit 
weiter, auch technischer Kreise am Flugwesen. 

Leben und Tod'am Südpol. Von Douglas Mawson. 
Leipzig, Verlag F. A. Brockhaus. Preis der beiden Bände mit 
zahlreichen Abbildungen, Panoramen, bunten Tafeln und Kar¬ 
ten, in geschmackvollem Einband, 110 Mark. Das Werk erhebt 
sich über den Rahmen trockener Reisebeschreibungen hinaus 
und spiegelt teils in erschütternder Weise die schweren 
Kämpfe mit Naturgewalten, die die Australische antarktische 
Expedition 1911—1913 zu bestehen hatte (Winde bis zu 165 km/ 
Stunde), insbesondere eine Forschungsreise, auf der Mawson 
seine beiden Gefährten (darunter den Deutschschweizer Mertz) 
verlor und auf der er unter unsäglichen Beschwerden das 
eigene Leben rettete, teils mit gutem Humor das Leben 
der 16 Teilnehmer in ihrer Winterhütte. Die beigegebenen Ab¬ 
bildungen, die auch die Tierwelt des Polarsommers wieder¬ 
geben, sind ausgezeichnet. Trotzdem die Übersetzung dem 
englischen Original an manchen Stellen nicht ganz gerecht 
wird, legt man die beiden spannenden Bände, nachdem man sie 
gelesen hat, mit großer Befriedigung aus der Hand. 

Die Umschau, Frankfurt a. M., begrüßen wir als Mitjubila¬ 
rin. Diese bekannte Wochenschrift ist am 1. 1. 86 von Prof. 
Dr. Bechhold begründet worden, hat also das Vierteljahr¬ 
hundert bereits vollendet; in dieser Zeit hat sie sich große Ver¬ 
dienste erworben, indem sie die Fortschritte in Wissenschaft 
und Technik durch allgemeinverständliche Aufsätze weiten 
Kreisen vermittelt hat. Wir beglückwünschen die auch von 
uns gern gelesene Zeitschrift und wünschen weitere gute 
Erfolge. 
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305 518 K. Starres Luftschiff. Dr. R. 
Wagner, Hamburg. B5.9.15 V 28.12.20. 
Das Luftschiff ist in bekannter Weise 
zwischen Zellen und Außenhüllen heiz¬ 
bar. Zur Heizung wird die durch die 
Kondensatoren und Kühler der zum An¬ 
trieb dienenden. Dampfturbinen erwärmte 
Luft ganz oder teilweise verwandt. Auch 
die Abwärme aus der Maschin«*- 1 ---fi¬ 
rner (Kessel, Turbine, Leckdampf), durch 
die die Luft geleitet wird, soll hierzu ver¬ 
wendet werden. 

301 638 K. Maschinenanordnung f. Luft¬ 
fahrzeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B 27:4.18, V 28.12.20. Zwecks Verbes¬ 
serung des Wirkungsgrades von Dampf¬ 
antriebsanlagen (z. B. schnellaufende 
Dampfturbinen mit Untersetzung auf die 
Luftschraube) auf Luftschiffe oder Groß¬ 
flugzeugen wird die Maschinen- und 



Kesselanlage in einer geschlossenen 
Kammer untergebracht, wobei die 
wärmeabgebenden Einrichtungen (Tur¬ 
binen, Kondensatoren, Hilfsmaschinen 
mit Strahlungsabwärme, Leckdampf- 
stellen u. dgl.) in der Fahrtrichtung vor 
die Kesselanlage t gelegt werden (Vor¬ 
wärmung der Luft für die ölbefeuerten 
Kessel). Die Kondensatoren i bilden einen 
Teil der Gehäusewand und werden auch 
von der Verbrennungsluft durchstrichen. 
301 639K. Maschinenanordnung f. Luft¬ 
fahrzeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B23.4. 16, V 17.12.20. Der Erfindungs¬ 
gegenstand bezieht sich auf Luftschiffe 
und Großflugzeuge mit Dampfantrieb, 
insbesondere Turbinenantrieb. Die pa¬ 



rallele. Lage der treibenden (n) zur ge¬ 
triebenen (Propeller-) Welle (b) wird da¬ 
durch erreicht,,daß die Antriebsmaschine 
(g) gewissermaßen an der Übertragungs¬ 
welle aufgehängt ist. Vier konstruktive 
Ansprüche. 

329 466. Rumpf f. Großkampfflugzeuge. 

S.S.W., Siemensstadt. B22.12.15, V23. 
II. 20 . Zwecks Erzielung guten Schuß¬ 


feldes besteht der hintere Rumpfteil, der 
bei 2 das Leitwerk trägt, aus zwei mit 



ihren Spitzen bei 1 verbundenen pyra¬ 
midenartigen Körpern a und b. 

330 779. Mehrdeckerflugzeug. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B 3.12.14, V 22 . 

12 .20. Die Angriffslinien 
der Stiele 4 fallen ge¬ 
nau oder nahezu in die 
Linien der Druckmittel¬ 
punkte W; Ergänzungs¬ 
streben 7 nehmen aie 
bei D. M. P.-Wanderun¬ 
gen noch auftretenden 
kleinen Biegungsmo¬ 
mente auf. 

330 777. Flugzeug. Mercur, Berlin. B 17. 
5.18, V 22. 12 . 20. Bei den Antriebsan- 
ordnungen der aus der Abbild, ersicht¬ 
lichen Art sind hinter der Luftschraube 
am Rumpf Klappen oder Ausschnitte m 



angebracht, um die Luftschraube seitlich 
herausziehen zu können; der vordere 
Rumpfteil ist eingezogen, damit die Zy¬ 
linder von Luft bestrichen werden. 

330 005. Doppeldecker mit an den 
Rumpf anklappbaren Flächen. S.S.W., 
Siemensstadt. B 6.12.14, V 3.12. 20 . 
Durch die Art der Verbindung zwischen 
den Decks und den Stielen lassen sich 
die Flächen ohne Spanndrahtlösung an- 
klappen. 

330 435. Tragfläche für Flugzeuge mit 
während des Fluges veränderlichem Pro¬ 
fil. F. F. G., Stralsund. B 27.7.19, V 15. 
12 . 20 . Um bei kleinen Anstellwinkeln 


a 



u 


einen äußeret niedrigen Widerstands¬ 
koeffizienten, bei großen Winkeln einen 
außerordentlich hohen Auftriebskoeffi¬ 
zienten (f. kleine Landungsgeschwijidig- 
keiten) zu erzielen ist an der vorderen 


Tragflächenkante a eine zweite Be¬ 
spannung b, c oder d aus elastischem 
Stoff angebracht, die aufgeblasen einen 
Luftsack entstehen läßt, der die äußere 
Tragflächenform über die ganze Breite 
ändert. 

330 003. Tragflächenanordnung an Flug¬ 
zeugen mit wulstartig veränderlicher 
Bespannung. H. Pauli, Münster. B 15.2.20, 
V 6 . 12 . 20 . Der Wulst c, der der Ge¬ 
schwindigkeitsregelung dient, wird da¬ 
durch gebildet, daß der ganz oder teil¬ 
weise luftdichte Tragflächen-Hohlraum 



durch eine Klappe g unter Innendruck 
gesetzt wird, wobei die elastische Be¬ 
spannung der Vorderkante sich wölbt; 
das Hebelpaar e, f wird gleichzeitig mit 
der Klappe bewegt. 

330 778. Tragfläche mit biegsamer 
Außenhaut an der Vorderkante, die in 
Wuistform gebracht werden kann. H. 

Pauli, Münster. B 22 . 2 . 20 , V 20 . 12 . 2 « 
An bestimmten Stellen der Wulsthi 



sind Schnüre, Drähte oder Stäbchen d, c 
vorgesehen, die die Aufbiegung be¬ 
grenzen. 

330 775. Befestigung der Bespannung 
von Flugzeugtragflächen. Fokker, Schwe¬ 
rin. B17.2. 18, V 24.12.20. Eine oder 
beide Gurtleisten b, c sind für sich mit 



Leinewand benagelt oder mit Streifen d 
umwickelt, so daß der anzunähende Be¬ 
spannungsstoff an der Rippe fest anliegt. 
330 061. Hilfssteuerfläche f. Steuerruder 
an Flugzeugen. A.E.G., Berlin. B 2 . 2 . 
18, V 6 . 12 . 20 . Die Hilfssteuerflächen a 
sind verdraht, haben in ihrer Totlage so¬ 



wohl einen positiven (b) wie einen nega¬ 
tiven (c) Anstellwinkel und sind in sol¬ 
cher Nähe des D.M.P. drehbar befestigt, 
daß die auf sie wirkenden Teildrücke 
sich ausgleichen. 
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330 774. Flugzeug mit Ausgleichsflächen 
für die an der Tragfläche angeordneten 
Querruder. Daimler-Motor-Ges., Unter¬ 
türkheim. B 12. 3.19, V 21.12.20. Die 
Ausgleichsflächen der Querruder b wer¬ 
den durch auf der entgegengesetzten 



Tragflächenseite angeordnete Klappen c 
gebildet, um keine Verstärkung der Ver¬ 
drehung der Querruderflächen eintreten 
zu lassen, sondern in gewissem Grade 
der Verdrehung entgegenzuarbeiten. 

330 002, Zus. zu 326 878. Steuereinrich¬ 
tung für Luftfahrzeuge mit verstellbarer 
Stabilisierungsfläche. Mercur, Berlin. 
B 12. 2.18, V 6. 12. 20. Betrifft die wei¬ 
tere Ausbildung des Hauptpatents hin¬ 
sichtlich Verbindung zwischen Ruder- u. 
Dämpfunggsfläche und Verstelleinrich¬ 
tung. 

330 773. Verstellbare Dämpfungsfläche 
für Flugzeuge. F. W. Budig, Grünau. 
B25.1.19 V 22.12.20. Nicht die ganze 
Flosse wird verstellt, sondern ein vor 



einem festen Flächenteil 3 liegendes, am 
Rohr 2 schwenkbares Fenster 5, das mit 
dem Stirnrohr 1 durch ehmn elastischen 
Stoff verbunden ist. Bei Verstellung des 
Fensters 5 wird eine nach oben oder 
unten gewölbte Fläche erzeugt. 

290149. Vorr. zur selbsttätigen Verwin¬ 
den der schwenkbaren Flügel an Flug¬ 
zeugen mit veränderlicher Snannweite. 
L. Schmidt, Wiener Neustadt. B 31.5. 
1913 V 17.12. 20. Die Verwind'”'"' t»-»tt 
beim Verschwenken von Tragflächentei¬ 
len infolge einer bestimmten Seilanord¬ 
nung von selbst ein. 

330 649. Vorr. zum Verstellen des An¬ 
stellwinkels von Flugzeugtragflächen mit 
krümmbarem Hinterteil. Aeropl. Morane- 
Saulnier, Paris. B 7.9.13 V 20.12. 20. 
Die Tragfläche wird hinten mit Hilfe des 
bewedichon Spannturms, mit dem sie 
verbunden ist, gehoben oder gesenkt. 

302 577 K. Sehrohr für Flugzeuge. Th. 
Kaiser, Schönebg. B 20. 3.17 V28.12. 20. 
Das vertikal nach unten gerichtete Seh- 

# 


rohr ist als Steuersäule und Achse für 
das Handrad ausgebildet. 

□ igitized by Google 


330 004. Steuerknüppel f. Flugzeuge, 

Schleehauf, Berlin. B 29. 7.19 V 3.12.20. 
Durch das Aufleuchten von Glühlampen, 
deren Strom über einen als Flüssigkeits* 
wage ausgebildeten Quecksilberbehälter 
geschlossen wird, und die am Knüppel, 
selbst untergebracht sind, soll dem Füh¬ 
rer gezeigt werden, welche Knüppelbe¬ 
wegungen vorzunehmen sind. 

330 223. Flugzeug. K. Tapernon, Düssel¬ 
dorf. B 27.4.18 V 7.12.20. Hinter den 
Tragflächen angeordnete Luftschrauben 
sollen, gegenläufig geschaltet, im Ver¬ 
ein mit dem Vorderpropeller „durch die 



von beiden Seiten unter die Tragflächen 
stoßenden Luftströme ein Halten der 
Maschine auf einer Stelle in der Luft so¬ 
wie einen Aufstieg ohne Anlauf bzw. 
eine senkrechte Landung ermöglichen.“ 
328 747. Verf. und Vorr. z. Antrieb von 
Luftfahrzeugen. H. Burkhard, Langern- 
Obwalden (Schweiz). B 13.4.18 V 5.11. 
1920. Druckluft oder Motorenabgas wird 
gegen feststehende Flächen b geblasen. 



deren Form der der Luftschraubenflügel 
ähnelt. Die erzeugte Gesamtdruckkraft 
P zerlegt sich in zwei Komponenten P 1 
und P 2 , deren größere (P 1 ) den Vortrieb 
bewirkt. 

330 001. Selbsttätige Stabilisierungsvor¬ 
richtung für Flugzeuge, bei der die Sta¬ 
bilisierungsmittel durch eine vom Motor 
angetriebene Welle verstellt werden. 
Mercur, Berlin. B 13.7.17 VI. 12. 20. 
Durch eine Kupplungseinrichtg. kann die 
Vorr. zur selbsttätigen Stabilisierung, die 
durch ein Pendel od. Kreisel beeinflußt 
wird, gleichzeitig als Handsteuerung be¬ 
nutzt werden. 

329 821. Vorr. z. Stabilisieren von Luft¬ 
fahrzeugen. bei der ein Pendel eine 
Kraftquelle zwecks Einstellung der Sta¬ 
bilisierungsmittel regelt. J. Retti-Mar- 
sanicli und C. Rossi, Wien. B 19.10. 17. 
V 4.12.20. Die unter Pendeleinfluß 
stehende Verteilvorrichtung (Druckluft. 
Elektrizität) tritt beim Ausschwingen 
voll in Wirksamkeit, beim Einwärts- 
sclnvingen des Pendels nur langsam, um 
bei beginnender Rückwärtsbewegung 
des Flugzeugs in die Gleichgewichtslage 
eine allmählich stoßfreie Rückführung 
der Steuer zu erzielen. 

330 782. Flugzeug m. Vorr. z. Starten u. 
Niedergehen auf Land u. Wasser. L.F.G.. 
Stralsund. B 11.2. 19 V22. 12.20. Die 
Laufräder sind in Schächten des Flug¬ 
boots oder Schwimmers hochziehbar: dm 
Verschlußklappe dieser Schächte liegt 
— geöffnet — an der Schwimmer-Seiten- 
wand an. Jedes Rad ist in einem in sei¬ 
nem Schacht als Ganzes gleitbaren Rah¬ 
men gelagert, der in einem unteren Knie 
gelenkig ist. während an seinem oberen 


Ende zwei Zapfen L, L angeordnet sind, 
die für das Landen in eine Rast eingrei- 



fen, wobei der Rahmen in seiner unteren 
Grenzlage durch einen federbelasteten 
Gelenkhebel H gehalten wird, der beim 
Zug G auf das Gelenk einknickt und den 
Rahmen samt dem Rade mit emporhebt. 
330 012 und 330 013. Wasserflugzeug mit 
Mittelschwimmer u. Seitenschwimmern. 
H. Fahre, Marseille. B 24.5.13 V3. 
bzw' 6.12.20. Die als Auftriebsflächen 
ausgebildeten Seitenschwimmer 2 liegen 
tiefer als der Mittelschwimmer, können 
letzteren also aus dem Wasser heben. 
Die Seitenschwimmer werden in Par¬ 



allelogrammen geführt und durch elasti¬ 
sche Organe 7 in ihre tiefste Lage zu- 
i ückgebracht. Nach Patent 330 013 die¬ 
nen zur Entlastung der Schwimmer bei 
stark bewegter See kleine Tauchflächen 
die bis über den Rumpfboden hochgezo¬ 
gen werden können. Der auf sie ausge- 
tibte Wasserdruck soll durch den Flug- 
zeugschwerpunkt gehen. 

328 801. Flügelbefestigung für Verstell- 
und Umsteuerpropeller. Helix-Ges., Ber¬ 
lin. B 25.8.17 V 3.11.20. In dem Holz¬ 
flügelfuß 2 ist ein mit kegelig verdickten 
Bunden versehener Zuganker 6 einge¬ 



bettet. Durch eine Reihe von Löchern 
in der nach außen sich erweiternden 
Hülse 3 sind Holzpflöcke 4 ein kurzes 
Stück w r eit in den Fliigelfuß hineingetrie¬ 
ben und mit ihm verleimt, zu dem 
Zwecke, die Fliehkraft ganz oder teil¬ 
weise aufzunehmen. 

331 226. Schraubenpropeller. „Fakir“, 
Scheveningen. B 27.4.1920 V 4.1.1920. 
Die verstellbaren Propellerflügel sind mit 
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zu beiden ‘Seiten der Nabe über die 
Welle verschiebbaren Büchsen 3, 4 ge¬ 
lenkig verbunden, die in gleichen Abstän¬ 
den voneinander fort und aufeinander zu 
bewegbar £ind. 

330 776. Druckfläche f. Flügel. Insbeson¬ 
dere von Flugzeugen. Luft- und Wasser¬ 
propellern. H. Lang, Darmstadt. B26. 
S. 13 V 22.12.20. Die Fläche soll nach 
Hyperboloiden oder Paraboloiden mit 
elliptischer Grundfläche geformt werden. 
330 543. Aus Holz, bestehender Propeller 
f. Luftfahrzg. m. einer elektrolytisch auf¬ 
gebrachten Metallverkldg. d. Flügelenden. 
D. Lang, London. B 29.5.14 V 16.12.-20. 
Am Rande d. elektrolytisch. Niederschla¬ 
ges sind in Nuten des Holzes eingesetzte 
Metallbänder befestigt, die sich mit dem 
Niederschlag zu einem Ganzen vereinen. 
330 185. Antriebsvorr. f. Luftfahrzeuge 
mit mehreren Motoren und mehreren 
Propellern. G. Rose, Paris. B 21 . 6.11 
V 11 . 12 . 20 . Eine Reihe von Anordnun¬ 



gen von Umlaufmotoren mit ihren Luft¬ 
schrauben, wie aus den beigegebenen 
Abbildungen ersichtlich. 

330 780. Flugmotorenehibau. Rumpler- 
Werke. Johannisthal. B 27.10.16 V 20 . 
12 . 20 . Um wegen der durch große 
Saugrohrleitungen 6 und dgl. gestörten 



Symmetrie, großer Motoren nicht zu 
Ausbiegungen des Spannturmbeines 7 
kommen zu müssen, wird der Motor im 
Rumpf schräg gelagert. 


328 806. Druckmesserähnliche Einrich¬ 
tung zur unmittelbaren Regelung von 
Maschinenteilen, insbes. f. Luftfahrzeuge. 

Ch. Lorenzen, Neukölln. B 31.1.17 V5. 
11.20. Ein nach Art von Druckmesser¬ 
dosen wirkender, z. B. die Verstellung 
von Luftschraubenflügeln oder Motor¬ 
ventilen nach der Höhenlage unmittelbar 
vornehmender schlauchförmiger Balg aus 
elastischem Stoff ist durch zwei Reihen 
eingebetteter fester Ringe b verstärkt. 



330 530. FaUschirm. J. Kiefer, Buß. 
B 26.8.19 V 21 . 12 . 20 . Eine am oberen 
Ende des hohlen Schirmstocks angeord¬ 
nete Fläche a leitet bei beginnendem Fal¬ 
len das Spreizen des Schirmgestänges r 
ein; zur Erzielung einer größeren An¬ 
fangsöffnung ist eine Kniehebelanordnung 
k vorgesehen. 

329 882 Zus. zu 276 614. Flugzeug mit 
radiotelegraphlscher Ausrüstung. Signal- 
Ges., Kiel. B10.7.13 VI. 12 . 20 . Be¬ 
trifft die Vorspannung eines auf dem 
Flugzeug angeordneten Antennenmastes. 

330 781. Umlegbarer Mast f. funkentele¬ 
graphische Anlagen bei Flugzeugen. Sig¬ 
nal-Ges., Kiel. B 2 . 7.14 V 22 . 12 . 20 . Be¬ 
trifft die Verbindung zwischen Generator 
oder Flugmotor und der der Mastbedie¬ 
nung dienenden Seiltrommel. 

330 014. Ejektor t. d. Erzeugung eines 
Gasstromes z. Antrieb von Flugzeugen' 
oder anderen Einrichtungen. L. A. Hayot, 
Beauvais (Frankr.). B 24.7.13 V 7. 12 . 
1920. Im Raum A wird ein explosibles 
Gas verbrannt; ein Teil der Abgase wird 
durch eine Injektordüse B 1 geführt und 
reißt dadurch Luft in den Zuführungs¬ 
kanal B\ C\ C 2 C mit, der weiterhin 



Brennstoff (bei E) und Wasser (bei E 1 ) 
beigemischt wird; kurz darauf gelangt 


das Gemisch in die Verbrennungskam¬ 
mer A, während der übrige Teil der Ver¬ 
brennungsprodukte aus einer Ejektordüse 
B ausströmt. Der das Gemisch in die 
Verbrennungskammer leitende Kanal C 
ist von einem Ausgleichsraum J umge¬ 
ben und mit ihm durch nach der /Ver¬ 
brennungskammer hin gerichtete Kanäle 
K verbunden, und enthält ein Rück¬ 
schlagventil G, das ihn gegen Rückströ¬ 
mung abschließen kann. Die herausgesto¬ 
ßenen hochgespannten Gase sollen Vor¬ 
trieb erzeugen nicht allein durch Reaktion 
sondern auch durch Unterdruckbildung 
am Vorderteil. , Die unteren beiden Ab¬ 
bildungen zeigen den Einbau eines der¬ 
artigen Ejektors in Tragflächen. 

330 529. Flugzeug mit Flammenwerfer. 
J. G. Dildey, Frankfurt a. M. B 20 . 8 . 
1918 V 13.12.20. 

329 467. Gleiter mit Torpedo. S.S.W., 
Siemensstadt. B 28.11.16, V 26.11.20. 
329 223. Flugzeug. Ago, Johannisthal. 
Bll. 7.18, V 15.11.20. Betrifft die An¬ 
ordnung einer Schußwaffe. 

300 050 K. Flugzeug. G. Otto, München. 
B 3.12.16 V 28.12.20. Die Steuerflächen 
(Verwindung, Höhen- und Seitenruder) 
haben einheitliche Form, Größe und Be¬ 
festigungsart, um sie austauschen zu 
können. 


Amerik. Patent 1353 666. Flügel und 
dgL für Luftfahrzeuge. Frederick Handley 
Page, London. B7.7.20, V. 21 . 9.20 (in 
Off. Gaz. der V. St. A.). Der in den 
V. St. A. gewährte erste Anspruch (die 
übrigen 9 sind noch nicht bekannt) lautet: 
Flügel und ähnliche Teile an Flugzeugen, 
jeder mit einer kleinen vorn gelegenen, 
von der Hauptfläche getrennten Hilfs¬ 
fläche versehen, zu dem Zwecke, einen 
verhältnismäßig schmalen durchgehenden 
Schlitz zu schaffen, der sich im wesent¬ 
lichen in einer Richtung quer zur Flug¬ 



bahn durch den Flügel hindurch erstreckt, 
wobei die Vorderkante der Hilfsfläche 
sich ungefähr in gleicher Höhe mit der 
Vorderkante der. Hauptfläche befindet 
und der Anstellwinkel der Hilfsfläche 
kleiner als der der Hauptfläche ist, wie, 
um die Eintrittskante der Hauptfläche zu 
verdecken („so as to mask the leading 
Portion of the said main wing“). Nach 
der beigegebenen Zeichnung wird die 
Schlitzweiten - Verstellung durch Seit¬ 
wärtsbewegung des am Holm angelenk¬ 
ten Hilfsflächenträgers bewirkt. 


Ende Januar erscheint im Verlage Klasing & Co., Berlin W 9, eine systematische Uebersicht über die im ver- 
flosseneh Jahre in Deutschland und im Auslande auf dem Gebiete der Luftfahrt erteilten Patente unter dem Titel: 

LuftfaHrtpatente des JaHres 1920 

mit über 300 Figuren. Das Buch bringt die deutschen Patente der Klasse 77h lückenlos und in der unsern Lesern bekannten, 
knappen Auszugsform, jedoch unter Beigabe von Registern und in solcher Zusammenstellung, daß jedes Patent des Berichts¬ 
jahres nach seinem sachlichen Inhalt: oder nach dem Namen des Inhabers oder nach der Patent-Nummer 
mühelos gefunden werden kann. Außer den 350 im vergangenen Jahre veröffentlichten und größtenteils auszugsweise 
wiedergegebenen deutschen Luftfahrt-Patenten enthält die Sammlung noch die Titel (übersetzt), die Inhabernamen, Anmelde-, 
Veröffentlichungsdaten usw. von über 1200 im Jahre 1920 veröffentlichten englischen, französischen und 
amerikanischen Patenten, umfaßt also insgesamt gegen 1600 In- und Auslandspatente. 

Die Luftfahrtpatent-Sammlung, die von dem Schriftleiter der „Luftfahrt“, Ing. Gohlke, herausgegeben und voraus¬ 
sichtlich jährlich fortgesetzt wird, gibt ein bisher nirgen ds vorhandenes Hilfsmittel zur Feststellung des Standes der 
Luftfahrt-Technik an die Hand und ist berufen, nicht nur Erfindern, Konstrukteuren, Patent-Anwälten und -Ingenieuren, Schrift¬ 
stellern u. s. f. mühsame und kostspielige Recherchen zu ersparen, sondern überhaupt jedem zu dienen, der sich für die Ent¬ 
wicklung der Luftfahrt-Technik interessiert. Ein mäßiger Preis (z. Z. noch nicht feststellbar) soll jedem die Anschaffung erleichtern. 
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XXV. Jahrgang BERLIN, de» 3. Februar J92i Nummer 2 


Zum 23. Jahrestag unserer Zeitschrift. 

Von Dr. H i 1 d ehr a ndt, Kgl. feppimanh te 0, des Lüiischifier-ÖataiHocis tmd KgL Haupunatm a* D. der Fliegertruppe. 

(Fortsetzung.) 

Schon die ersten beiden Heik der Zeitschrift, Jahrgang die Ltififateeuge ..schwerer als- LuiT fand, hat die Wider* 
1897, fanden in weiten Kreisen der Luinuhrt große« An klang. suandskrab mul den Kampf der Strailburger VeruinstnitRlicder 

Das Umernehmen war geglückt"Und., fand weitere Aüsgestak für die Sache gestärkt, so daß spater weniger ■■.harmlose 8e- 
tung. -MH. bei eebtigtem Stube kormteh wir den Jahrgang 1898 merkuhgen und Atiioindüugen getragen wurden in der Zuvex-/.. 
mit nachiotgeimen Worten cbnvitciK sicht: , v Wir behalten doch Recht! rt 

„An unsere Leser! • enisrex ;^u-ueUmejtden Widerstände und MaehDaschaL 

Motto: dWäs* gelten soll muB wir* fen smzten darm aucfe.teidet alUü -schnell ein. lieft BerJfnurh 

ken and muli dienen/' war» wie schon erwähnt* die Zelts chriH ei« Dorn \m Auge. 

Coethe Die Tatsache*, -daS.«!© sdm£ä’ati gewamü V'üf djSgUrr 

- . sache r daß mau Schritte tat sie tot iu machen. Einem «och 

.Als wir it» vorigen Jahre in Gestalt zwangloser Hehn die jetzt sehr tätigen Herrn, der später wahrlich den 'Fortschritt 

»Jüustricrte Mitteilungen des Oberrheinischen Vereins tat LuH- nicht gelmmmt, sondern mehr gefördert h«v .gelang es bei der 

scliirtAhrt** heraitsgaben, ahmen wir nicht, daß dieses Üntür* Militärbehörde, das 'Verbot zu erwirken, daß Moedcheck und 

nehmen auch in weiteren aeronautischen Kreisen. Ankiaog fin- ich die Zeitschrift redigfeil;en; D*pml glaubt# man den Geist 

den würde, totgeschiagcu ?,u haben. Nun erst .'■.recht*' sagte; MdtxJebeek, 

Um Ermutigung, welche uns von vielen Seiten widerfahren und wir umgingen das Verbot da« wir für völlig ungerecht- 

ist, das von freunden und von namhaften Luftschiffen?^. Hag--, ier.ligt htetiea, weil wir Wüßten', daß einige andere Zeitschriften 

tedmikern und Meteorologen uns gegebene Versprechen auch von aktiven Ötiiztercri redigier* Wurden. Aber -schritt-- 

daueröder. Ummtütguag», haben in uns schließlich den Cm- Mclltrhche Tätigkeit galt In jenen /.eiten Überhaupt mUit als 

Schluß gezeitigt, nn Interesse der erstrebten wahrhaft großen, fein, und sktiv« Üihxnuc. die sich so betätigten, hatten «um 
und weittragenden Ziele vorliegende Viertel jkhr*&;l!r.rit mindesten den Spott ihrer Kameraden hmzuueumen. -ja» der 
beräuszugebend Standesdünkel ging so weit, daß es auch dem ehemaligen OüP , 

Da der Münchener Verein die Zeitschrift alV Organ ge- zier verargt wurde, weh» er ln Tageszeitungen Artikel ver¬ 
wählt hatte, muhte das originelle alle Itewaml des Umschlages* • bticmhehic, selbst Weuii tv nur Pachauisarxe waren. Dem 

das von U.hiv&isiiätsprofessor Dr, Huting der lokalen Tätigkeit vermochte sich selbst ühi Moedebcck tnüht zu. versefihehen, 

r'äti Straßburger V exeins sich anpassend entvvorren w ar einer der im Jahre 1907,- als ich. nach meinem .Aoscifiedc in der- Ta- 

' Zeichnung weichen, die vor uficm darauf Hin- gospresse ieohah lur die UiiuahH, ubbesondvre ihr Hugwosen, 

weisen sollte daß wir jetzt unserer' Ansicht hach in das Propaganda ruachte, 2 u mir kam, und .mlr ; namens 'WothwoL 

Zeitalter des bliegens koemnen würden. Deshalb bildet Uhua- leudef ehemaliger, Kanteradeir: riet, meine - Artikel nicht mit 

ins das Hauptstück des kleinen KunsKverkes. Diese Tatsache memeui Namen m zeichne», sondern ein Pseudonym oder ein 

könnte ayitaLiFud erscheinen, da zu jener Zeit scheinbar wenig Zeichen zu wählen, wie er es In der Komischen ZcU.ung täte. 

Berechtigung zu solchem Uptimismusr vorivancku war.- Aber kh dagegen legte Werl darauf, daß alle Artikel - mir vollem 

schon damals \vare.ü in Straliburg■ Professor He.rgcscü, Mocde- Name« unterschrieben würden, 

t>eck und andere der Atcsicht, daß die Lhienthaischcii Versuche, Unsere Redakhoiistätigikuh war mmniullr hif die Üherit- 

die in England und AmefiktLioftgeyßUt w urdOUi die Lösuug des llchkeit ettöseben. Heh .3 von 1898 wurde xuüT emen Mal 
Problems bedeuteicn, Ühdaui Anlegung der Gcaariutcu hielt von Dr, Moennichs als SchntUdivr gczeichüct . Wir y er ab- 
ich um ^3. Januar 1897 im t?auic der Aübelte am Kteberplatz üchibdetefr tms von unseren Lc&ern wie hilg.it 
zu biraßburg L E, einen otieniüchen Vomug üb^r Tlugmaschi* ,d>ieusthche Gründe zwingen uns, diu Hcruusgahe u«d Ke- 

ueu. der durch .3khüUikoubhdcP\ wde man dainab: noch sügte, dakiion - oic/scr Zeitschrht moüerzwegc«.'- Wir danken -misern 
eriautm Wurd-ih . W AUvVeituüUK von wür noch verhöiteh Litern tüb cla^ große Ver'tröucih das sie uns ent- 

iieu i^T^^gi^ AuhuerkLajhkeiL Noch muhr AmwrjksidTi&sd gtgeDgebjcachL und unseren Mitarbeitern im die tatkrähige 

oder vielmehr Frstatm'eo erregte es, ais ich am Schlüsse -meines ümcTstmzuog, die sic uns habeu zu Tbeil werden lassen. Un- 

Votcfages, gestützt' aoi. die ZuMiumiuHg von. Moddebevk) Pro- scre Zcltschnd hat sich seit der kurvst) Zeir ihres Bestehens 

tosor HefgeselL Dr, Stoiber.^ eitUgen GcneralstiabsoÜUteren, ÜM$ vier Weltteile vwbreitet.. Mit Gümigthüiing habcti wir 

Frömcdfiziereti, von derlei kti dm im Demschu» Luftfahrcr- die vielfachen Ztmiminungeri emgegengenotrmuni, wddic innc- 

verband bestens bekannten Oberst Knopp zu erwähnen nicht m m>d üiißcicü Charakter': ah äm richtiger! bezeichnvten, 

v er Kesten mochte, mkdv beg.d8t^?.i'.z-u. dem - $'a.tz: ; -ver'$tieg-: . W 0A$ um der LwUschiifäiirt uberrdl Freunde zii; gewinnen. Wir wa- 

piugproblem ist geiösi* fit eh'te/ii oder zwei Dezennien werde« ren also auf dem Wege, unser Ziel zu erreichen: d rcmide 

wir fliegen.“ Die Straßburger „Neueste :NacHrlebten“ die zu gc.winhtfii und durch sic- eine große- ideale Sache -zu füröern.’ 

•den Voffrag im übr^ürp als interessant bezeichüctv. ^inltieite Wir bitten nun aber alle »»NCfe hremidc, das tms so gü- 

diese Äüjßenmg mb .der Bcmtrktujy, es gäbe -zwei vetzwkkte tig- geschenkte Vertrauen aut nosetc?) Nachfolger übertragen 

Probleme, das iithe wfoe das ■ Perpetuum mobile; wer sich da- zu wollen. Die Zeitschrift wird m dvr bKiicng»ui Vveise. 

mit bescMftlge, sei gcGdy .aicht ganz normal. Das zweite sei dauernd wcltergeiührl werden mul mit besten Kräfiea alleß An- 

das Flngprobfeni.“ Die^e harmlose Uzerei, der ständige WL . torderuagen und Wünschen zu gemige-a suchen, 
derspruch, vieti mau auch bei den meisten Fachgenossen .gegen Moedebußk. Hlleem andr. 
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Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 


Nr. 2 


Das Preußische Kriegsministerium, von dem das Verbot 
ausging, vermochte die Räder des Fortschritts aber nur zu 
hemmen, wie es das im Laufe der nächsten Jahre in Bezug 
auf die Luftfahrt noch öfters getan hat, nicht aber sie zum 
Stillstand zu bringen. Wir kehrten uns nur äußerlich an das 
Verbot, Moedebeck behielt das Heft in Händen, und als Re¬ 
daktionsbüro wurde auch ferner Kalbsgasse 3 bezeichnet. 

Der Jahrgang 1898 wurde, immer weiter fortschreitend, 
gut zu Ende gebracht. Als Neuheit wurde von Heft 2 an eine 
Patentschau hinzugefügt, die wieder reichlich mit Abbildungen 
ausgestattet war. 

Insgesamt enthielt der 2 . Jahrgang 1898 in seinen 4 Hef¬ 
ten 88 Abbildungen, Kurven und Pläne. Der Inhalt war 
äußerst reichhaltig. Die zahlreichen Zuschriften und Artikel 
ausländischer Fachleute beweisen dies. So schrieb Ingenieur 
Chanute, Chicago, der Lehrer der Brüder Wright, über „Ameri¬ 
can Gliding Experiments“, der schwedische Meteorologe Nils- 
Ekholm über die Andreesche Polarballonfahrt, über Aerologie 
äußerte sich Professor Rotch, Boston, über militärische Dinge 
der Kommandant der österreichischen Luftschiffer, Oberlieute¬ 
nant Hinterstoißer usw. Die in fremden Sprachen geschrie¬ 
benen Aufsätze wurden außerdem in Übersetzung wiederge¬ 
geben, damit kein Leser durch sie abgeschreckt würde. Ob¬ 
wohl die wissenschaftliche Luftfahrt, die in vielen Artikeln 
von Professor Hergesell, Moedebeck und anderen behandelt 
wurde, einen breiten Raum des Inhalts einnahm, wurde dem 
Geschmack der reinen Sport-Amateure durch allerlei unter¬ 
haltende Notizen Rechnung getragen. Es sei beispielsweise 
nur erwähnt, daß sich in Heft 2 , Seite 52, Beschreibung und 
Bild einer Luftballonpflanze befinden. 

Deutlich erkennbar ist in diesem Jahrgang schon, daß das 
Zcppelinsche Luftschiff, wie schon im 2. Heft angekündigt, mög¬ 
lichst starke Förderung erhalten soll. Durch kleine Notizen 
wird das Interesse für das Unternehmen geweckt und rege ge¬ 
halten. 

Am ! 1 . Januar 1899 wurde der die Zeitschrift zeichnende und 
großes Interesse für sie beweisende Schriftleiter Dr. Moennichs 
am Sustenpaß im Berner Oberland von einer Lawine verschüt¬ 
tet. Da als Herausgeber von Heft 3, 1898 ab der Münchener 
und Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt erschienen, und 
crsterer das Bedürfnis hatte, auch Einfluß auf die Gestaltung 
der Zeitschrift zu gewinnen, wurde von Moedebeck, dem Be¬ 
sitzer des Blattes, die Schriftleitung Professor Dr. Robert 
Emden, Privatdozent an der Königlich Technischen Hochschule 
zu München, übertragen, der sich zur ehrenamtlichen Leitung 
bereit erklärt hatte. Dieser weltbekannte wissenschaftliche 
Luftfahrer hat es verstanden, natürlich unterstützt von der ur¬ 
sprünglichen Schriftleitung, die Zeitschrift weiter ein gutes 
Stück vorwärts zu bringen. Russen und Italiener kamen als 
Mitarbeiter hinzu, und die Zahl der Franzosen und Amerikaner, 
die Originalaufsätze sportlichen, wissenschaftlichen und mili¬ 
tärischen Inhalts zur Verfügung stellten, wuchs, wodurch die 
Vielseitigkeit wesentlich gehoben wurde. Emden brachte vor 
allem seine bayrischen Kollegen und Luftfahrer, die bislang 
immer noch eine gewisse föderalistische Zurückhaltung ge¬ 
zeigt hatten, zu regerer Mitarbeit. 

Der Zuwachs an ausländischer Mitarbeit war natürlich 
Moedebeck zu danken, der im Briefwechsel nie erlahmte. Seine 
Theorie, die Luftfahrer der Welt zu einigen, trug Früchte. 
Selbst die Franzosen konnten sich dem nicht verschließen, 
daß „die Luft die Völker verbindet“. Als ein Beispiel hierfür 
sei angeführt, daß die älteste französische Zeitschrift „L’Aöro- 
naute“, die 1868 gegründet ist, ihre Abneigung ge^en Deutsch¬ 
land fallen ließ. ,,L’Administration ne sert pas d abonnements. 
en Allemagne“ so stand auf dem Umschlag eines jeden Heftes 
dieser Zeitschrift zu lesen. Auf Anregung des Mitarbeiters der 
„Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen“, des Franzosen Wil- 
frid de Fonvielle, ließ der Herausgeber des „L’ASronaute“, 
Architekt Triboulet, hinfort diesen Zusatz fort, nahm fernerhin 
auch Abonnements aus Deutschland an und tauschte sein Blatt 
mit dem unserigen aus. Manchem mag dieser Umstand völlig 
unbedeutend und gleichgültig erscheinen, denn auch heute gibt 
es einzelne, die die auf internationale Betätigung gerichteten 
Bestrebungen deutscher Fachbehörden, der Luftfahrt-Industrie 
und erfahrener Luftfahrer bekämpfen. Wie ohne das unser 
zertrümmertes Luftfahrwesen wieder in die Höhe kommen soll, 
darüber wird aber nichts gesagt. Daß es nicht mit deutschem 
Gelde allein geht, bestätigt die zuständige Industrie. 

Noch auf eins sei hingewiesen, was heute wieder aktuell 
ist. In Nr. 2 des Jahrgangs richtete Moedebeck in seiner Eigen¬ 
schaft als 1 . Schriftführer des Oberrheinischen Vereins „Ein 
Wort an alle Vereine für Luftschiffahrt“. Er weist auf die 
Schwierigkeiten hin, Vortragende für die Vereine zu finden. 
In der Hauptsache läge dies in der Kostenfrage begründet. Er 
regt deshalb an, durch gemeinsame Vereinbarung Redner zu 
gewinnen, die in einer Rundfahrt bei mehreren Vereinen sich 


betätigen sollten. Die Durchschnittskosten würden bei dieser 
Art nur auf etwa 100 M. kommen. Es wäre zu erwägen, ob 
man heute einem solchen Vorschlag nicht wieder näher treten 
soll. 

Im Jahrgang 1900 tritt die internationale Würdigung der 
Zeitschrift immer mehr hervor. Der Herausgeber konnte mit 
Stolz schreiben, daß sie über 12 Staaten der Erde verbreitet 
war, wozu sicher auch der Umstand beitrug, daß die Mitarbei¬ 
ter aus allen Luftfahrt treibenden Ländern kamen. 

Der Jahrgang fällt namentlich durch viele russische Artikel 
auf. Der aufmerksame Leser konnte schon aus diesem sehen, 
daß Rußland zum Krieg gegen uns rüstete, da immer neue 
Luftfahrerstationen an der Westgrenze dieses Reiches er¬ 
standen. 

Im Übrigen steht Jahrgang 1900 auch unter dem Zeichen 
der Zeppelinschen Fahrversuche, denen im August ein Son¬ 
derheft gewidmet wird. 

Diese Versuche, die in der ganzen zivilisierten Welt unge¬ 
heures Aufsehen erregten, sind meist nicht objektiv bespro¬ 
chen worden. 

Die falschen Propheten, die schon vorher die Zeppelinschen 
Gedanken als Blödsinn bezeichnet hatten, nutzten natürlich 
jeden Mangel, an dem jede große Erfindung anfangs krankt, 
aus, der Welt zu beweisen, wie recht sie, die Klugen, mit ihren 
Voraussagen gehabt hätten. Angenehm davon sticht das ab, 
was Moedebeck Seite 13 in Nr. 1 sagt: „Das Eine möchten 
wir wünschen, daß nämlich diejenigen, welche Zeit und Kraft, 
Gut und Leben an die Förderung eines so bedeutsamen aero¬ 
nautischen Problems setzen, in gerechter Weise gewürdigt 
werden.“ Dieser Satz galt vornehmlich einem deutschen Luft¬ 
fahrer, der vom Grafen Zeppelin immer nur als „alter Narr“, 
„törichter Greis“ und in ähnlichen Ausdrücken sprach. Doch 
Objektivität ist immer selten zu finden gewesen und könnte 
auch heute noch in deutschen Luftfahrerkreisen mehr Eingang 
gewinnen! 

Mit dem fünften Jahrgang 1901 macht die Zeitschrift wieder 
einen bedeutsamen Schritt vorwärts. Zunächst zeigt sich dies 
im Schlußwort des Jahrganges 1900 der „Zeitschrift für Luft¬ 
schiffahrt und Physik der Atmosphäre, Organ des »Deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin’ und des 
,Wiener Flugtechnischen Vereins’“. In dem „An die Leser“ 
gerichteten Schlußwort teilt die Schriftleitung mH, daß mit die¬ 
ser Nummer die Zeitschrift zu bestehen aufhöre. 

Die Gründe lagen in der Tatsache, daß sowohl der Ber¬ 
liner als auch der Wiener Verein die „Illustrierten Aeronau¬ 
tischen Mitteilungen“ als Organ gewählt hatten. In Nr. 1 
Seite 33, unserer Zeitschrift wird diese Wahl des Berliner 
Vereins wie folgt bekannt gegeben: 

„Mitteilung an die Mitglieder des »Deutschen Vereins zur För¬ 
derung der Luftschiffahrt’“. 

„Laut einstimmigem Beschluß in der Vereinsversammlung 
vom 26. November ist die Zeitschrift .Illustrierte aeronautische 
Mitteilungen’ vom 1 . Januar ab zum Vereinsorgan bestimmt 
worden. 

Der Schriftführer. 

Hildebrandt, 

Oberleutnant i. d. Luftschiffer-Abteitung.“ 

Bescheiden wurde dieser große Erfolg, daß'die Berliner 
die Zeitschrift, die sie hatten totmachen wollen, zu ihrem Or¬ 
gan machten, das eigene Blatt dagegen eingehen ließen, auf 
der Umschlagseite, die bisher die Vereine genannt hatte, ver¬ 
schwiegen. Nur die Aufschrift „Deutsche Zeitschrift für Luft¬ 
schiffahrt“ deutete darauf hin, daß es hinfort nur noch ein deut¬ 
sches Luftfahrerblatt gab. Dieser Aufschrift wurde noch eine 
zweite hinzugefügt: „Fachzeitschrift für alle Interessen der 
Flugtechnik mit ihren Hüifswissenschafte'n, für aeronautische 
Industrie und Unternehmungen.“ Die zweite Umschlagseite 
erläuterte dies näher und führte die behandelten Gebiete und 
ihre Hauptbearbeiter an: 

„Abt. I. Aeronatik, Chefredakteur Dr. E. Emden, 

„ II. Aeronautische Meteorologie und Physik der 
Atmosphäre, Dr. Süring. 

„ III. Aeronautische Photographie, Freiherr von 
Bassus. 

„ IV. Flugtechnik und Aeronautische Maschinen, 
Ing. I. Altmann (Wien). 

„ V. Ballon- und Brieftaubensport, Dördelmann. 

„ VI. Aeronautische Vereine und Begebenheiten, 
A. Förster. 

„ yil. Aeronautische Patente und Erfindungen, Patent¬ 
anwalt Ing, Hirschfeld. 

VIII. Humoristisches und Karikaturen, Bauwerker.“ 

Man sieht aus dieser Zusammenstellung die Vielseitigkeit 
des Gebotenen. Da der Umfang aber auch bedeutend erwei¬ 
tert wurde, so mußte das Jahres abonnement auf lt),— M. er¬ 
höht werden. Vorher betrug es 6 .— M. (Fortsetzung folgt.) 
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Der Niederrheinische Verein für Luftfahrt. 

Von Ftuf. Dr. 


tSchluß.) 


Neben der wissenschaftlich ec Ausbildung; welche den 
Führern vorn Fahrttmanssdruß zuteil wurde, war es vor alkm 
Dingen die sorgfältige praktische Ausbildung,- weiche die Führer 
genossen, die m m den erwähnten Leistungen befähigte» Von' 
Vornherein; wurdet? mindestens 5 Fahrten im Verein verlangt. 

. h&vor die Fuht-tS*hifaifffkutidii erteilt wurde.; $ehr bald aber 
wurde die Zahl der Fahrten auf 7 erhöht. Jfa winde zugleich 
die Ausinliturtg unter Nacfttfaltet und. oiner wtssfönsclmftlicheh 
Fahre verfangt; und vor Erteilung- der CUiaüfikutjon mußte der 
Führer ...vor dein Fahrtenau^sdruil eine theoretische Prüfung 
ablegtm von deren Ausfall die Erteilung afafanfat gemachr 
v. u-'de.. Zuiei-n m, den int.eniafionaien • Bestimrh.uuxre-P faiL, 
sprechiirML auch »och mpe 


dürtgj der Böllonfübrer im Ver 
ein ist für die Förderütig^n, 
die der Verband bn Laufe der . 

Zeit an seine Führet gesteift 
hat, vorbildlich' ge^rdch, 
denn die Bestimmungen dfes 
Verbandes über die Ausbildung 
der Führer wurden tm wesefit- 
liehen den schon vorhandenen 
des Ntederrhetniscben Vereins 
nachgebrtdet. 

Da zu den Führ er prüf tmgen 
stets alle . Vereinsführer und 
- Führeraspiranten eingeladen 
Werden tmd gelegentlich dieser 
Versammlungen allgemein 
interessierende Fragen dis- 
katfart und weif ermüdende 
Vorträge gehalten Avurdefi* 
so erfreuten sich diese: 
monatlich abgehal eenen Ver¬ 
sammlungen' einer 
BehebtheiL Und wohl diesen VersanmiUmgen ist es mit zu 
danken* daß desr Verehr, ebifg so gy-öße ZühLvöiri Führern und 
Aspiranten btfaltsu dlOse Zibl war küii vor dem Kriege auf 
13 .gc&tiegem während die Zahl der XspinuLreü bd betrug. 

Während der Verein in seinem ersten. Lebensjahre haupt¬ 
sächlich im Wuppertal hcfaifswh war und in Düsscidori sich 
nur ein Rillt»!atz für ffallomuihTiege befand, waren seine Letter 
bestrebt, ihm j«. -dar' Folge 'm rangen Westen unseres Vater¬ 
landes Anhänger ?u verschaffen teils durch Fahrten, die von 
allen möglichen Orten «nusgefuhrt wurden, teils durch Vorträge, 
die sie dort voransttalieK'hc So wurdeh in den komTrienden 
. .fährst! der Reihe nach tu Angriff genommen Essen. Köln, 
Krdehi DiiSscidorF Bowl Solingen. Remscheid, Hagem Mül¬ 
heim a d, Ruhr. Gelsenkirchen, Duisburg. Bochum, West-1. 
Doriitiiüid. Gladbeck üsw, überall wurden FüBbJÄÄ 
richtet und Fahrten aüsgeMite mit mehr oder weniger Erfolg, 
Dadurch breitete sich der Verein so aus. daß es schließlich aus 
praktischen Gründen in VerwaltmisssektlOtten, 

zu trfafoefh tmd es biSsfcten nach frctmdächafäidter AuW 
ginander^tzun^ die /Sektionen' WuppCritaL Essen, jJüs&ddörfv 
Bonn,-SaäWMpsel. MäUtentf #« d« Ruhr, Gelk£pkftCh&r>. Lote- 
terg* Bochüf/i, üVcscL Döttmuttd, Gladbeck usw.'. Köln wurde 
nicht. Sekt Jom da sich dort aus den vorhandenen VerefosmiG 
gliedern' ein eigener Verein, der Kölner Club für Luftsehtrfahrt 
bildete. 'Damit ist dfas Arbeitsgebiet der Führer der Nieder- 
rheinischen. Vereins .aber noch, nicht erschöpft vielmehr dehnten 
dieselben ihre Vorträge aus im Süden bis Mainz und Frankhm, 
im VVe&teit bis Tfi^ üöd Aachen und Jtn Norden bis hach 
Bielefeld und Hannover* Vor allen Dingen waren es drei 
Herr.en, die,in dieser Beziehung tätig waren,. Herr Professor 
M Uhr c'b flötonnX Herr Hsxmfxnaim v. A b e i e r on und Ver¬ 
fasse r dieses selbst- Ganz besonders war bs Frofe^or M ifatelh 
der aerm Verein zahlreich« begeisterte Freunde -zu führte da¬ 
durch, daii er,seifte Fa&Hen hüniöfvciller und picht satten 
hochöofafaoher. Schildefiifig der Dressu zur Verfügung • steifte;.' 
Sein Buch „Aus dem Kelch der Lüfte, Fährten eines mederö 
rheinischen Ldftscbllfgrv«reitts‘' hat ihn weit uber dctt Rühmen 
des Vereins •• hinaus- bekannt und beliebt gemacht und in 
gleichem Sinne haben unsere Jahrbücher gewirkt 



Aüfscälessende Cumuluswolken. 


Wem vom Beruf die Seele, matt. 
Wem sönift der Mut verdrössen. 
Der steige ffogs zum Himmel m 
Auf luft f «en Leitmurofseo. 


Wem durch die Adern matt das Bfa» 

Im Schnecken fern po schleichet. 

Der jauchzet froh, wenn er dort hoch 
Durch bfaiüm Äther strcTchet (Mifarelu) 

Man braucht pur einem der poetischen Ergü^ Mllifrchs 
zu lesen, um sofort in. die nötige Liiftstimmimg zu gidangem 
So hüben die Führer des Vereins dazu l?ei£efcräfc&L 
Interesse für die Förderung der .Luftfahrt im .ganzen .er-- 
wähnten Gebiet zu -weckeD und den, Anstoß GHimltfag v-vo 
Luflfohrer-Vereinen zu geben. 

Als der Verein am 13. Dezember 1902 gegründet svurJe, 
gab es in 1 Deutschland nur 4 Lntlfaluer-Verein, den schon er- 

Wähnten BeHiner Verei n, öülSer-r 
jerri fiber noch den Müfc- 
t,hüfief. den Augsburger und 
den Oberrheinkch^nr Verein 
für Luftschifffairi. Ver- 

ofrie tfdilofcfasiV ^icH UämltfeF 
bar «ach der GHindüfig des 
N. V, am 28. Dezember 1902 
zum Deutschen Luftföhrer- 
Verband zusammen und bilden 
iHHuit den Kxmndstock des 
heutigen Verbandes/ der im 
Laufe von i0 Jahren zu einer 
bedeutenden Macht heran* 
gewachsen Ist, umfaßte er 
doch bei Kriegsausbruch nicht 
weniger als . 80 Vereine mit 
ruM 6ö(X)0 Mitgliedern, Es 
darf nicht unerwähnt bleiben, 
daß gerade der N. V. sich leb-. 
haft an der Ausgestaltung des 
Verbandes und auch an der 
Gründung des schon erwähnten 
intepatiooalen Verbandes be- 
teil igte. 

Aul dem 2, Lfatfahrertage. der im; Herbst 1904 ui Leipzfa 
sUlfaod, erwirkte der Vertreter dCä Verfallt daß zur Förde- 
nmg der genv^tß^mcft Interessen ein .lalirbtich des Verbandes 
£e*ehfafan wurde, da ?n jener Zelt an eine gemeinsame Zeit- 
schlifr noch .nkM zu denken, war. Es bedeutete das für den 
Verein sei bst eine Erhöhung der Mufafaderhedrifae, du dieses 
Jahrbuch natürlich nur denkbar war, wenn es ftllcn Mitgliedern 
geliefert wurde, und das erfanhleu die KassenverhäUutsse des 
Vereiiis nicht Bei der lugend des Vereins war dks ein ge- 
fUhrilcher Versuch, er verfibf aber ohne Schaden für ihn und 
förderte die Besirefamcii des Verbandes in der' gLwünkehteii 
Weise- Zu gleicher Zeit stellte er den Atrtnig auf Fm (ritt in 
Vcrhandhiuscefi mit dem Aern-Club du ffaance zwecks, Inter- 
tiaUooafan Zn.siiavmensehlusses der LuftfahrerWerdtne aller 
Länder iirr Vertretung der ^emeliisämcn Intexessem Die auf 
Grund dieses Abfrage# eiögcldtcten Verlmnditihgen füUrttm im 
kommenden Jahre zur Cründuns: der Federation Ac-ronau- 
tique Tnleruatfonale, deren wohltätiger Einfluß auf die Weiter - 
ent Wicklung der deutschen Luftfahrt bereits erwähnt worden 
ist. Der Verein war bei der Gründung durch zwei Delegierte 
vertreten. 

Als durch die Zunahme der Wettfahrten die Frachten für 
Bäliomuateiläi Ins üngemesseue. stiegen, regte der N. V. beim 
Kriegsmfnisterfam die Beförderung zu Mildärtarüen uü. wofür 
kv diesem nein ganzes Bälfonrnafarfa] für den Mrtbdfali zur 
Vcrfiigifag steine.. Der ganze Verband gefaeßi bis zmn heuti- 
Uiv di^se Vgr^ürtstigtmg. - . ; 1 

tri d«r Folge Ist dann der Vertreter des Vmüns im Vor¬ 
stand des Verbundes. efagetreten für die Aulnahftic der Käiscr- 
lichen Clubs fa den Verband tttder bevorzugtet Sielltiftg- dieser 
Clubs, well das die einzige Möglichkeit war. die Motorluftfahct, 
welche damals durch die beiden Clubs allein in Deutsch fand ge- 
Jörä^rf. ww^de^ an den Verband anzuglitdtrin Der VeiuTn Ist 
später dazu ubergeKangen, von seinen Mitgliedern nocti eine 
»iVjsRe Erhöhung der Mltg^dcrbeiträge zu fordern, mm die 
Moedebeckschc Zeitsdifdt für ''.Luftfahrt umzulührep und diese 
aberlfaubt dadurch lebensfähig tu machen. IJadurcii ist die 
Zelischrfti dem Verbände erhalten geblieben, uml der Ver ein 
kann mit. Genugtuttng kststellen, daß seine Vertreter es waren, 
die so lange auf ■obligatorische. HmFuitnirrg der Zeitsdtrut bei 
allen Verbattds-'Vereinco hiagewirkt haben, bis die Einführung 
zur Tatsache wurde. Vor dem Kriege erschien die Zeitschrift 
m einer Auflage von 26900, ihr Preis Wivt -von ß,— Mark aut 
A— Mark herunter gegangen. nM hei weiterer Enlwtekelunsr 


Go gle 
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war vorauszutete daß sie dem Verbände überhaupt nichts 
mehr kosten wurde, daß sie vielmehr eine- BrwerbsUaelie für 
ihn hätte werden können. 

ETidUch.ftdehte Ich «tefct unerwähnt Ip^en, üalLducb die 
Schv/ferr^keiVe^ welche detn Verbände durch Zu&jxnmem- 
Schluß der rein flugtechnischen Vereine zum Fftegerhunde er- 
wuchsen, durch Anträge des Ti V, aus der Welt geschahen 
worden sind. Dieser Fliegerbünd drohte, ein Verband, im Ver¬ 
bände zu werden und dadu.te die Einheit stöivn. Er mußte 
deshalb unbedingt dem Verbände angeglfedert' werden. Der 
friedliche 1 Anschluß erfolgte; auf dem Luttfähremge -in.Dteterf 
dadurch, daß an! Vmehb.g'dps. Nlcdcrrheintschen- Vereins, die 
Spörtkommisskm, die bisher nur aus 2 Abteilungen •.hestedv 
einer Freiballon- and emcr Uiftsclilftubtcnung« gedrittelt wurde. 
Die Lultschihäbtethmg wurde getrennt in 2 Abteilungen, in eine 
flugzeugabteifung und eine MotorlUtt^chiffabtellimg. und in 
ej Äterer erhielten die mn 
E ugterhtt Den em Vere tee b ebso 
viel garantierte Vertreter wie 
die kEtserlirhet} Clubs und die 
übrigen Verband^vereine; 

Diese A ngaben mögen ge* 
udgen. um zu /.eigen« welch 
lebhaften Anteil an der Ent- 
Wicke)ung des Verbandes der 
Verein genommen hat. Dies 
wurde auch: vom Verbände da* 
durch anerkannt, daß der Ver¬ 
ein dauernd itn -Verband«ver¬ 
stand vertreten war 

Neben der Pflege der 
wissenschaflliehen Luftschiff' 
fahrt und desPreiballonspörtes 
haben sich Mitg Jeder des 
Vereins auch schon frühzeitig 
bemüht, die MütorJufifahrt tu 
fordern« Fast.gtelchzettig grün¬ 
deten Mitglieder der Sektion 
Wuppertal auf Veranlassung 
Oscar Brhslöfts die Rheinis ch • 

Westfälische Motorluftschiff- 


im Gebiete des .Vereins' geworden. Wenn auch diese Flugplatz-' 
schurmug dus bedeutendste Ereignis isk durch das der Nieder- 
rheinische Verein die Motoflüttschiftaim gefördert Hut so 'darf 
•nlohi Vergessen werden« daß er am Abend des Tages - von 
BcMcfdlngcn durch Telegramm? an all«. 'Verbands vereine die 
; Anregung zur ZepOe v linApende .gCgub^x Hai; Die eifrige F&tLdte 

Trainer gefögfetm&b der.’NaÜoim!Sug5pe*bd<? in Barmen Ist »och 
in aller Erinnerung, und cs darf puch nicht unerwähnt bleiben, 
daß auch alle ührigen Sektionen sich mit Erfolg bemüh LkäiteiL 
durch Flugverunaialtegen den Maschiucnfiug zu t6rddhu< 

Und beute? — ripefr wir 
wollen, ja Wieder auf bauen- Also 
vorwärts mit dem elren aber 
■ma\ pmer iioch frischen Lufttehrer' 

’ Wagemut.' Die' erste« /sictrWä- 

: vd£;v. eben Versuche dazu sind getan; 

ich’ habe kürzlich neben dem 

_. Jp ; ta.hr t «m Ddustnegebie^ den 

des Ötirides deutscher Flieger 
ubernomnlfh; Wir werden in 
Zukunft Zusammenarbeiten, 
wie es unsere Sektion Wupper¬ 
tal unter der Leitung Trmrtes 
bereits tut. Wir werden die 
Jugend bearbeiten und für die 
Luftfahrt im «ltgemdinen, fUr 
Modell- und Scgetflug im be> 
sonderen begeistern tmd die 
Rhön * Wettbewerbe unter* 
stützen. Geht dann noch 
«n*er. sehnlicher Weihnacht^ 
wünsch in Erfüllung, «äffl- 
lieh für die Flieger freie Be- 
nütziine. unseres Flugplatzes 
&söri-Gelsenkirchen und für 
Flicker und Lpftfahrcr. Frelgäbe des nötigen Belriebsstoffes, 
dann hüben wir gewcmrtdTies Spiel und bald ist der heißersehnte 
Augenblick da, wo wir mit Dichter-Maler Carl Deikcr 

sprechen können: 


~ • ■ v, «_ ü- - •'W'aV • : a" jy• Leichte Wolkendecke. 

Gesellschaft, während die 

Sektion Essen eine flugtech¬ 
nische Kommission schuh um durch diese die Flugsddnabrt 
fördern zu helfen. Beide Sektionen gingen anfangs das können 
wir heute ruhte sagen* falsche Wege, Die cliic wollte, aus 
eigenen MiUeln und nach eigenen Ideen McHOfiuHschiue bauen, 
die andere Flugmaschtuen. Beide haben ihr Ziel insofern er¬ 
reicht, als sie ein Luftschiff und ein Flugzeug nach ■ eigenen 
Ideen iertiggesiellt haben. Aber beide haben nachher erkannt, 
daß es .durch Nebenbeschäftigung, von Sportsleutcu müu mög¬ 
lich »stv hi dieser Fcnm die Luftfahrt ru förttem. die Rii-W. 

M.-L.-C. leider durch da« schwere Lnglitck des Lcnkbahous 
^ErbMöh'V bei dem Efi&Üöh selb»!'sowie 4 scinär AvVfutnÄC.r ihr 

Leben cjobiißien. Die Arbeiten der Sektion fisWi urü der 
Rheinisch-Westfälischen MotorlüftschüLGesCllsciiaft .s'ind aber 
nicht verloren gegangen,, sie haben im Gegenteil glänzende 
Flüchte getragen unter dem Nachfolger Erb.düh’s im Vorsitz 
der ;Rbeiniscii^VVestf4lischcn Motor 1 tiftsehjfLGese 11schuft. Es 
war der Essener Fahrtenwurt, Herr Ernst A, Sclxröder, der den 
VörSiti 


Leuchtend in den Lohten Lüften 
Ziehst -so stiil. du deine Bahnen, 

Wille du mich, mein Tr enge.seile, 

An die Ewigkeit gcmalmeti? 

WUhu du mich, äu Guter, 'Alter; 

Den oft zum Ziel Ich führte. 

In die GoUeslutt geleiten, 

Io Ahe reicc. unberührte ? 

Da. wo nur der Lerche Atem 
Sich vermischt mit Weitet räumen, 

Wo, vom Sormstrahl sanft durchzttteri, 
Wolken weilte» in den Räumen? 

Laßteich Äfe at|I Wäirt$' sti&ilferu 
Droben ist dit* LnU yo bilde, 

Wefchen Wei* und wildes Hassen, 

Keine Sorg«?m — kehre Sünde.- 

Laß' mich aufwärts, aufwärts sch wehen, 
Drobte wo die* Wplkefi winken. 

Lasse rmch auö hdL&em. Bronuen 
Gpttesdiul und Reinheit trinketi! < Deik er.) 


überrrahm unter der Bedingung, daß die GeseVisckan 
sich keinen Anordnuügeu und seihen Plänen artschioß; und diose 
(hane Gingen dalvltt; nicht eigene Fahvzcugr? zu bauen sondern 
bereits bewährte Luftschiffe iu das Gebiet des Vereins kommen 
zu lassen und durch Fährten zunächst einmal das Interesse der 
Bevölkerung m weeta und die besonders irrt Wuppertal 
schwer.erschütterte Zuversicht wieder zu heben, Die Führten 
des P L b im Somfner 19lf erftifiten diesen Zweck, in hervor¬ 
ragender Weise und führten dazu, ein geeignetes ..Gelände zu 
ftiulim, auf dem im saust so dIchtbwölkerfen 1 ndnslxiegehfet tun 
erstklassiger Flugplatz ete^rlchtet werden konnte. Der 


iDUgt die düs Ziel verfoläcn, PJ Städte Mitteldeutschlands, 
die auf einem vofhäitulkmäöig ungch Räum zusäinmangepreßi 
sind, dürcii Luftverkehr mrteuiähdcT M verbinden« Dies wäre 
durch.: •..Automobilimicn. viel btiiiger zu crrciebcin Für den 
Luftverkehr dvöuixrte mir weite Strecken liv Frage, 

Wassßrfiti3gzeug$ ub«r 4m Rbeln wiH du Schwier KotJ- 
zerh in die Erscheiming treten lassen; TCgüimäÖfger Luit^ 
dienst soll zwischen Zürich und llolted ein^erlditet wer¬ 
den, der seinen Weg im Rhelhtai nehmen wird. Die Iran- 
Z’ösiscte Regierung iAt etecht Wörden, eine ZbMtatiön nahe 
der Schwätzer Grenze tu StrsUbüre iv eitichten. 


Der tägliche Flugdleimt Berlin—-Danzig—Königsberg ist 

aufg^mmiTmtt 


von. der Lloyd-Ö?tftug G. m. b, 
worden. 

Die Bayrischen Rumpler-Werke A. G., Augsburg sollten, 
nach Vcröfftntliehwngeo in der Tag^spT^ssc, -mit dem Mittel- 
deutschen Fmgzcugkonzcrn/ Merseburg, zwecks Zusammen¬ 
schluß in Dnferh3iidrung'stehen, Wie uns mitgeteiü wird, 
bütuht dic^e Tatsache, mehr auf Richtigkeit und scheint von 
intCfessiertirr Seite in. die .Blätter lausten Worden zu sein. 
Es ist von oiftct* großen Firma, wie es der Rümpler-Luftver- 
kehr darstellp nlcSt aiuunehmem dad sie sieh an Plänen be> 
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Eine zweitägige Weihnachtsfahrt. 

Von C. W e y b m a n n. Berlin. 

Am 27, Dezember 15*16, morgens, 9 h, stand der Baiion erträglich, im übrigen warenwir ja durch Pelze und Filzschuhe 
Duisburg“, 1680 cbm/ der imßer den gut. »»verpackteo und vst- gut geschützt. 

sorgten" Insassen schwer abgewogen noch 58 Sack Ballast per Entschluß, rinn eine Höhenfahrt zu unternehmen, wurde 
trug, Uhrherelt vör der Ltiftscldffhalie Düsseldorf Au beiden ans daher nicht schwer. Zwei Stunden itaeia der Abfahrt waren 

Feiertagen vorher war S-tunti mtd etwas Schneetreiben ge- wir mit 28 Sack Vorrat auf 4000 m angetagU Kleine Wolken- 

wesen, am vorangegangenen Nachmittag hatte der Weitwim! lucken ließen uns die Fahrtrichtung wach' SSO fcststbllcn* doch 

abgeflauU cs war Aufklärung:emgetretem Die .Nacht war viel- ohne genaue ürts- und auch Ohne GesehwjfndigkeitsbcM&rurawifc- 

fach klar gewesen, nun herrschte dicket Nebel, der nur Steht im Wehren verriet sich der bliebt durch Ebtsenkungeu in der 

bis io tu erlaubte. . Bel.-vollständiger Windstille und *-.-3 Grad . SVoikendccke, im fernen 'Osten ragten Gebirgszüge über die 

KäRfc war das Gelände leicht mit Schnee bedeckt tlm~ Nebefwglkcn, jedenfalls das Ebbe- und Rörhaargebrrge. Land- 

nhonische Anfragen bei den mtiiiänseben Wetiermnoucn .1» marken Hatten wir also sichtbar vor uns. eine Gefahr, in der 

Hannover, Köln und Brüssel ergaben dieselbe Wetterlage, Hone nach Holland verschlagen en werden, lag nicht vor. daher 

das Daromeier hielt $fplf seit U Stunden auf etwa 700 mtn. Ballast ur4VbÖher, Um J,J7 h, Stunden nach der Abfahrt 
Sei dieser Wetterlage war snzahefone«, daß der Bodennebel hatten wir jaodt 16 Sack Varrat und bet IT Grad Kälte 

nicht all?« hoch war und sich jü einigen Stunden heben würde, in der Sörme eine Höhe von "6000 m erreicht Ein Mitfahrer' 

ferner, daß cs: in der.Höhe hur wenig wehte, freilich aus unbe- fühlte- sich, etwas unwohl: durch Zuführung- von Speise und 
kanmefr Richtungen. Trank, g;tires Zureden mul tiefes, Atmet? • ■ veranlassenden- ge-, 

Zunächst wurde beschlossen bis 11 Uhr -aut Hebung des nwmsame« Gesang der „Wacht am ithein“ könnte er es jedoch 

Nebels'.'Zu' warten,'doch Vergehens.' um n.05 h fand dann der ' ‘noch H Stunde fu dieser Höhe aushalten, dann wurde mit ab- 

.Start statt, ganz schwer abgewogen -mit '20 -mm Steigen in der nehmender Soiincastrahhjng der Abstieg ohne. Ventilzug ÄUge- 

Sekunde. Wenn keme Orientierung durch Sichl zu erreichen tieten. Um 1.30 b honen wir noch Donner unter uns und 

war, sollte nach l -Stunde eine Zwischenlandung zur Fest- führten ihn auf den Sdneßokitz Wahn, 15 km südöstlich Köln 

stelJung von Richtung und Geschwindigkefl der Fahrt vorge- zurück, was mit Zeit und Richtung stimmen konnte, 

nommen werden, um nicht nach Holland, im--Horden 65 km. Um Zh sichteten wir im Süden in 30-^50 km HfRletüung 

rm Westen ^ogar nur 40 km entfernt, verschlagen zu-werden. den Rhein mit einer großen .Insel, im Dunst gegen die Sonne, 

Doch sehr bald halten Avif div Orientierung, An der LufisckU?- also schlecht zü erkennen. Wir glaubteh zuerst die Insei 

halle arbeiteten Niethämmer* -deren Geräusch lange -.zu. hören Normenwerth gegenüber Bonner und RoDmlseek vor uns zu 

war und nach dem Kotrt^assv äuöh ln der Etttlerming aus haben und hätten damt auch die SÜhouettd. des Drachenle|$es 

Norden erklang, wir fuhren' also nach Fuder». Auch die Ge- sehen müseti. Doch War dies nicht der Kall, vielmehr kamen 

schwMgkeit konnten wir bald ; -mH. ö km Test<t<?Hen,- auch bald oberhalb der ' Insel einige- Brücken über den Rhein in 

wieder durch Gehör, nämlich au dem heben Klingen von Sicht und ein rechter großer .-Nebenfluß, vermutlich also woT;l 

WassersforfJasdten, die in der Gasanstalt verladen -wurden, die Gegend von Koblenz mit der Lahn. Der Unk« Nebenfluß, 

Jetzt konnten wir 'beruhigt sein; eine Fahrt rheinamAvurts war dje Mosel, war fin Dunsfe.scheinbar nicht £« seherr. Unter 

zu erwarten, Wir brauchten daher im Nebel nicht .mehr vvs»tVr uns. im W, 14, O und auch bis etwa 30 km im S war eine 

zu fahren., gaben 2 Sack Baliasti losten uns aus der Vnshermen geschlosseiie Wölketideckfe'.iii Kurt)—«1500 m Hohe;dm fernen NO 

PraHhöhe von 140 m und erreichen in 350 m eine neue. Bei undO waren einige Bergknppou mit Schneebedeckt Zusehen, im 

220 m haitetr wir dwr Bodennebel schon über^brftjen*-', ih fernen S war das; Gelände nicht mehr durch Wolken .-verdeckt 

-Zirka HKK) m befand .sich'-eine leichte Stratusschicht die an Vor und hinter dem rechten. stark geschitlngeben Nebenllusse 

-einzelne«. Stellen blauen Himmel durchscheinen ließ. Falls des. Rheines sahen wir. bergiges Gelände und. einige Städte. 

Richtung und Geschwindigkeit bv 350 m die gleichen waren, darunter 'östlich eine gröl'k,- .'so drjü wir bestimmt glaubten» 

mußten wir 'hi % Stunden über ' Ur$ 3fr war ’ Gahm mU’ Bfoar 'und llmhaffl vor um* tu sehen* 

es auch, das Geräusch einer großen- Stadl, von Fabrlkmo BefricdVgi £«; rwlr deis in den Köfib ließen den Ballon 

Straßen- und Hiscmbidmen rührend, drang bcrnuF cbr weder inngsafo mlJcii mid verzehrten unser MUtaeessew, fre- 

Durchblick: auf-'Bahnhof- !h'bseidc?rFDtrvr*dort emhAdichk auch • Mdretftj aus sehr kalt gewordenen Broten und heißem Kaffee 

noch die.-'genaue Richtung mich SSO mit in km m der Stunde aus der Thermosflasche und. größeren Sebnäpsehen. denen man 

ie.st2«strik-n. Jetzt konnten l wir unbesorgt höher, gehen,.. urn beim Mlönfahreu ftciilch nicht riimwhzn solltet 'aber, inan 

dort vermutlich größere Gcsehwdndigkett Tu . erzldcn; dejui tut ers ttotzdem. Als 2.15 b in 5 (h) 0 tu Höhe angsfongt 

die Fahrt in der Rheine.bcne von-Düsseldorf. iiacu Köln biete! waren, bot sich 5chon eine bessere d. h. nähere- Sichr: aber, 

seibsi bet besfer Sicht R«in^' besonderen I.andschaft.sbtlder,. cväk Ist das, die Sache rnü den Rheinbrucken bei Koblenz 

Wir wolffen-, ffteÜQ ßeinli SiebenG stimmf ijiclit. die Brücken i-lnd Wohl zu sehen, aber sie liegen 

,eebi.rvre erreichen, um bei der kursen T.vce-cm? noch einigen anders zur Lahnmümjunk.und zur Stadt, Die. Mosel Ist noch 

Genuß der sdiönen Gegend, diesmai Im Wintcrrdefde. zu haben. Immer nicht zu erkennen, mnz fern im $ i*t noch elüGstark- 

Sn der stillen Holfhim«, deu dritten WciUmachtsfcGrtaö: in einem gc^chiangelter rechter Nebenfluß des Rheines zu sehen. Aut 

• ffdele« Wuindörfe bescMieüeh zu kömieii. Fs wurde daher dem rechten Ufer des Rheines sind wir ohne Zweiter nach 

reichlich Ballast gegeben. Mit 48 Sack traten wfr tu 1000 m der KdmpAßbcsiimrmm«; sollten wir etwa schoiv den Mal« mit 

Höhe in die. «-w^lte' W^kemchieht ein uhd mit noch 45 Sack Mainz \xv4 Frankfurt und davor den Taunus vor uns haben? 

Vorrat verließen wir -sie bei 1300 m. Beim Verlassen der , Nun aber, schnell Ventil gezogen und tnli 3 m Falt in der 
Wolken zeigten sich schöne Aureolen — über «ns ilefbbmer Sekmnle .hinunter zur genauen Ortsbestimmiuig je tiefer wir 

Himmel tmd Ätrablcnder Sonnenschein. Während wu vorher kamen, unoib dunstiger wurde es; vom Rheine w^r bald nichts 

trefröstefi bitten, wurde es jetzt ganz mollig, denn diuGUrkv - mehr zu 5cheTU auch vorn Gelände unter «ns nicht allzu viel, 

Sr*nneühvsrr;»blf.mg machte uns die. herrschende Kalte leicht ebenso etusebvoand die große Stadt ösilich des RhC-ins unseren 
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Au&m Um 2.45 h sind wir in 800 m Höhe.unmittelbar Ober 
über vift&x &ML SkÜrt Ut Jmateens noch bis 
5 km mn Umkreise, Da lese ich mit dem Ferugia.se auf dem 
Dache einer großen Fabrik Jen Namen *,Öpaf M , wir sind also 
zu iros«fir fctüUeu- Dberraw&upfc über Hüsselsbeim am Main, 
toipr alsü n?u Genien Brücken, den Main und Frank- 

rttrtsanz im .S'nden : den •Neckar vor uns gebäht Uif Rich¬ 
tung hach SSO hatte- ganz gtmäü gestimmt, mur war die • Ge- 
seH^indigkeit in der Höhe eine erstaunlich. große gewesen. 
Vim Büs 5 e!dorf bis Rüsselsheim hatten wir in 3 Stunden 180 km 
zuMiekguiegh also durchschnittlich oO km in der Stunde* Du 
unten pur geringe Geschwindigkeit war, muß der Wind in 
4~4>000 Tn Höhe mindestens 100 krn Geschwindigkeit gehabt 
haben. Nach dieser vOrtefitififimg wurde der stärke Fall mit 
drei Sack. Uäüast ahrcebremst, so daß wir noch 53 Sack be- 
bieihPü ßä zeigte «ich hier so recht* daß der Taunus eine 
Wetterscheide bildet; im 

Norde« einige Grad Kälte, ,.... . 

rmf kichtjfemSchri ee bedecktes [§& 

Gelähde ubd dar über Nebel'- " ' 

und Cmnstwolken, im Süden 
einige Gf^d Wärme, ohne 
Bedeckung, mir stark d u nstig. 

Für uns kam hüu in 
Frage, oh wir landen oder 
weiterfährerj sollten, dö wir 
Karten nur bis zum Mam 
mitgenommen hatten, denn 
nicht im entferntesten hatten 
wir daran gedacht, soweit 
hach Süden tw kommen, wir 
glaubten naph Mitteldeutsch¬ 
land ztt- gelangen, Zunächst 
wurde eine Zwischentoduhg 
beschlösse« und diese hei 
Königstedten um 33)5 h ms* 
geführt. 5 Minuten kpöter 
stiegeh \v»r mit noch 10 Sack 
Ballast wieder aut\ um mit 

dem geringen Bodenwinde 

Dat mstodt m erreichen. 

Qtienilenihg mit Kursbuch 
im«1 ETsenbah hf&h r p lankart e. 

Die Fahrt m 50- lö0m Höhe «t-. m * w«»*»» *«« 

bei S—10 itfn Gesclroiinjigr 
keit ermöglichte uns auch 

die Unterhaltung mit der ■' ■ ' s ; t ‘ ;, 

Bevulkerimg. -Sicht war nur 3 km Wem Schonwölbe >ch 
wegc-tf nahezu völliger Dunkelheit an der Buh» hinter Weher- 
stach landen, da sehe ich noch ztit rechten Zeit eiwä J km vor 
UMS unser 2leL die Luftscfiiffhalte m^ DiirmuiäcU/Tecum 

Unsore Absicht war, bei der Halle eine ZwGchCnlandung 
vorzuiiehmei), darin zu übernachten, Gas naeh/mHillen, imd am 
ändert) Tage welterzuiahre.il. Wen» irgend möglich, wollte 
ich ohne Benutzung des Schleppseils landen.; mu dieses nicht 
nochmals* airiwiekelu zu imüssen. Die weitere Fahrt.- um 
Schleppseile wäre jetzt zwar am einfachsten Kcwe^nLdavb 
tauchte bald eine Starkstromleitung auL die erst noch über- 
docofi werde« mußte. Wir kamen aber nicht darüber httiweg. 
sondern- Bogen nahezu parallel und auch noch zirka 500 m yu 
der .Bulle vorbei, Landen, d, h- den Ballon ahb eiben, wollte 
ich uni kcown Fall, ich sah, daß die Leitung geradeaus nach 
einem Waldstücke ging, über das wir auch tu aßt Cb und' hinter 
dem große Gebäude, vermutlich die Kasernen, inr Dunste er¬ 
schienen. Die Baumwipfe! wurden gestreift, über die Suirk- 
vCtronileiumg und eine Eisenbahn hinweg gefahren mul dptm 
hinter dem Waldstücke, 50 in von der LutiscbiHcfkasOrnC mir- 
lernt, utifgesetzt, wo der Ballern sogleich vori hdfhelkcklUen 
Mannschaften kstgehalten wurde. Hier hätte /war der Ballon 
unter Bewachung übernachten und am nächsten Morgen aus 
CAsflascheiT nhchceiidh w erden können, doch wollte Wh *n der 
i L- km eniiernten LuttschiffliaHe seihst üheMiächte?n Dazu 
mußte, der Ballon im Hochtrausunrt gegen den leichten Wind 
erst über eine Teleohouleitmig. daun die Straße am Walde 
eivUang und sdibcßlich über eine zweigleisige Eisenbahn mit 
fctegrapht'nk'ituugen gebracht werden. Audi letzteres gelang 
PUL Hilfe einer aus der Kalle herniigcfahreticm ausziehbaren 
rvuerwchrWifer, so daß w fr glücklich um fr Uhr in der LtdL 
sclmfhrdk- waren, imt de döidi wieder zu verlassen, denn ln 
dm Halle Lag ein Luftschiff» und hir umern- fhiljon fvichie der 
Raum nicht kmW*. Er mußte deviudh vor der Malle im WintL 
sclmlzc verankert unter Bewaclumc bleiben, .Wir selbst ifdeö 
iiitt u>)t Abend unf Jen Otts hekahpten Tltf»vicrcu- des .LibL 
scMUes und konnten den ereWmsreWIWn lag m*. K»v»se von. 
Kanier-idet» würdig iuSchließen. 


Die Nacht war sternenklar, kält und windstill, am Morgen 
herrschten 5~-b Grad Kälter alle? war stärk bereift, auch de : r 
Ballon,, der ganz weiß avivsah. Kein L^bcheti regte sich, von 
BevSitküng urwl Dunst jonrVe Spor; cs versprach t'm wunder¬ 
schöner Wimulüfc vm wefdeh; Dfe NachfblUtng des Ballons 
war bald beendet, und der Start fand um l<Ldü h mft 19 Sack 
Ballast statt. HuOcrticiu hafie Belt noch zw cf fÄmir irtehr: an 
Bord, eitlen VizcfeldWCbd zur Bclohmmz dafüL dnh er dtn 
Ballon mit seinen Mannschaften ".unter .meiaer^ Anltdtvmc. am 
; Abend vorher im HoclOmpsport zur Halle- jr ehr acht hatte und 
einen Unteroffizier, der den Ballon während der .Nacht bewacht 
hätten wir waren jetzt also sechs .Aium» m Korbe,. 

Die Wmdmessung ergab NNW Riehfurie; mit. schwächen 
Winden, Die Führt ging aKo zunächst donkim wo wir her- 
gekormueri waren. Erst in 30tln ip nmehtv der Wind kehrt 
nach SSO. du Rieht uns: ' AVüfftemherg und Bodensce. Gar 

zu gern w.lre ich in diese 
Höhe gingen, doch mit 
nur Sack. Ballast wäre 
ich m£ht m ’hoeft’ gekommen 
— iag>- vorher hafte ich 27 
Seck ftir diese Höhe be¬ 
nötigt bei bestem 

Wp.ssersf offgp^e ganz ponna 1 

wht: Solches Gas hattedich 
dbtr nicht.; mehr im Ballon, 
trötzdefTrhK^afTmstaCft bestes 
Gas nachgefülJi. war. Es iat 
zu beachteh, daß : ich tags 
vorher auf GööO in Höhe ge- 
^wesen^arümi dafür 42 Sack 
Ballast zu 15 hg d^ 6.^0 kg 
verbrpüCht tmtte, ftir die 
Zwischenlandung tmd das 
-Vtötiöveideren bis ^«rLandtmg 
weitere 10 Sack, i.fi^gesamt 
&£ Sack --- Y#u- kg, ah. ich 
■hatte,, umgeredmet \ cbm 
Was^erstoffgas zu t.t kg 
Tragkraft; Im ganzen 700 cbm 
Gas verbraucht. Der Ballon 
sah daher bei der Landung, 
nicht mehr wie eine Kugel 
, ft A m HÄhrt VÄ _ w .*„**,*„ aha. sondern wie eine Birne, 

4«tt?K:.wKeb?mnkV* ' ’ Wie ich schon erwähnte, war 

der Ballon morgens ganz be~ 

; : reift, das Netzwerk, war an 

der. Hülle, fcst^droreu, auch die Hülle war steif* Beim Nach- 
füllen jtelarm es daher nicht den Ballon ku&einmd zu erhaheo 
und somit das. ganze verlorene Gas zv ersetzen Der Gew um 
ah-.- -Tragkraft'betrug daher oui^ei chtn beiden 
nur LL Sack, rund .380 kg,' Wir hdffLR ajxo uiir 32t) cbm Gas 
nacbfüllcu können. Das alie vorn Tage vorher, 'von dem 
m>ch 980 cbm im Ballon -sein.mußten haBe auch »iaht mehr 
die alte g'ittc fragkfaH, da >;s sich •inzwischen mit Luit 
mischt hatte. Mit der 'Naclifüllufp; haiteu wir rund 13b») cbm 
Gas fm lkllon. MH beiHcai Massefstofi hätten, wir daher wohl 
tloe F/ailhöhe von rund 5d00 m ohne Dallastabgabc erreiehen 
müssen. Idoch hrauchle ich für die ersten 500 m drei S,-ci; 
Ballast, dann zov; den Ballon die zunehmende; Kormenbe- 
strahUmg a)itn;ihh‘iii ha#, .zweL St«urJCp bis 4*tf UJttl ip 

Um 1420 h stieben Wir vilso bol schönstem Wimersuuncn- 
schein im<j icLhtvm SSO Winde am.. Ihr stark bercdic Laach" 
Schaft bot bei der hüten Sicht ohne jeden Dün n em prachfLvs 
Bild, besonders Ilm* klär sichtbare Udenwuld stn ShdUVsmn.. 
Ljne halbe Stunde nach der Abfahrt: :besänne« sich Ieidite 
Bodennebel zu bilden, die sich bald verdichteten und das Kauze 
.RheitHal bis 2 \)0 m Seehcüic ausriUfmtK '-Dafür iruten die Höhen 
im Osten und vor allem der Tamms im Norden in einer 
wu.udervpllen Klarheit hervor. Auch das Maintal war voll- 
ständiv. mit dickem. Nebel at»s;zeiüht, 

Wie bedauerten wir die. arme Menschheit da unten, die 
den Kanze» Tav in . der naßkalten Atmosphäre v er Ir! in,mV 
mußte? Nur iUi) m darüber war rebisje Winterluft und sHah- 
lender Somnmsehei«, Das Rhein- und Mainthal sah kalt und 
tot aus. wie mit einem Leichcntuche bedeckt, ilunkierl von 
den schneebedeckten ilöhenziLen mit ihren arünen Nadel- 
walditUKeti. .Dazu derLIaue Hioirneh insgesamt ein impasmUcs 
BiiiL Sa Jfintldi..müß'' &*■ ib.-der. AH'äUen Vorzeit ausgesehetb 
haben, als der IHndthr«ch des Rheins durch das HodipLfiea« 
von Bbmen hm Bojui npcli iiicht vriulm w^r und die ober- 
rrieirii.schv i ldfbene noch ehr größer See war, 

U -4(i j« waren wir über KnniKStein »nd Hniten die prächtige 
Sicht:-aut den Ranzen Tmujus, mH Fulckenstein. Or.mbere -«sw., 
die srribten ;Nädrdcyrddim^b hobeai 5,tüh aiüs herrl.iclisfe bei der; 
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Klaren Duft , utid dem strahlenden Sohnschetn von der weißen 
SchneodeCife- ’ah. Auch hetite ließ $icjr Beobachten, daß der 
Taunus eiiie Wette*scheiße .bildet Während m Süden, <m 
Rhein- trrid Maiütale tnof r gen& alles stark bef^ili war und Htch 
da?auihiü'-dicke .Bodennebel gebildet hatten, w ns im Morden 
*eder Reif noch Nebel, sonder« heiteres, etwas dunstiRes 
Wetter 

Wir tuhren geradenwegs auf den Feldberc zu, dessen 
Hotels sieh haarscharf aiti Horizonte abhoben und wollten in 
deren Nphc an gedgneter Stelle — davor oder dahinter — 
eine Ewiseheidanduß^ maehen, was bei drei bis vier- Meter 
Wind in der Sekunde Iddu auszuinhreu war. Ich zog nun 
Vemn, um vor dem Feldbe.rge im Tale auf 600 m herunter 
zu kommen und dann 4c yt Hang zum Gipfel ötefj m) dicht über 
’ dem Gelände liinaaftaföhren. jem machte sieh aber der Ein¬ 
fluß des Gebirm geltend, <dch von WSW nach ONO hin- 
rieht. Der SSG-Wiud wurde abgdenkt und erhielt dte Rieh- 
tiwiK mich NNO“ ich kam 'mm nicht mehr mi mittelbar über 
den Ffeldberg hinweg., sonder n 
etwa 1 km Östlich daran vorbei. 

Njciit gerade exfeut Tiber 
dvesßFeststetmftg, zog feit stark 
Ventil* um meine MUTahret im 
ttefeiugeschnUtenenTäle durch 
eine Zwischenlandung und öe- 
iegenhei t zur Einnahme unseres 
Mittagessens dort m entschä¬ 
digen. Eine Anpfiftimmg; von 
2—3:ni hohen Fichten schien sielt 
hierfür gut zu eignen. Schön 
i ■■ 

?e*t wir ein Rudel Hirsche und 
Reh^dW0hi 3U Stück, und der ; 

B&ÜpnkOrh setzt mitten hinein. 

Entsetzt springen dieTie.re beb 
seiti^doch nicht weiter als S tJi^ 
töm, dann bleiben sie -sieben 
und stieren den Ballon an* 

Leider konnten wir ihr weitere# mi< ******* rr^u 

VcrhaK«, nicht mehr bpb- •’«' ' M «* 4 
achten, ds der wind doch zu 
sfork war und der Korb von 

einer Fichte zur andern AchfeiUe, Die '^Reise'- kitiK auch noch 
den Hang hi ff aut weshalb mir weiter nichts .'übrig blieb, als 
stark Bafiast zu ^eheu und mich wieder in die Lütte zu er¬ 
heben.. Die Zwischenlandung war aber beschlossen und mußte 
auch ausgeführi werden« Hinter dem Kamme des Taunus bot. 
sfoh hierzu bald beste Gelegenheit in einem Waldtale im 
voUsten Windschatten. 

Nach 20 Minuten Xite.jten wir /•wieder auf und blieben in 
l1«i —’oii tu Hohe uher dem Gelände, d~ h. in 400—500 rri See¬ 
höh*?. Über den Taunus hinweg — nach Süden — konnten wir 
nicht mehr sehen, nach W, N und I) war klare Sicht bis 
Jo km. eine gäm ändere Landschaft hatte sich aufgetati: Dhl- 
hcii vom Taunus die Main-und Rhehiebenc mit nur 100—120 rn 
Seehohe, «endlich leicht weihges Bcrglami von 300—400 m. 
Nach Osten. verflacht der Taunus. Das Matmal wat bekannt¬ 
lich voll dicker Nebel, diese Nebel bewegten stell, vom Süd¬ 
wind getrieben, die Flusse hinauf, füllten deren Täler aus und 
wälzten sich am Nrndhühge de- Tunnus entlauft* wo Unten 
am Boden votHgü Wlhdrfiiie war« «ach WSW* entgegengesetzt 
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unserer Fahrtrichtung. Es war ein Wundervolles Bild,, diesen 
Vorgang während einet Stunde beobachten zu können« wie sich 
ate* so tölgerfchtig cntwlckkUe schließlich waten wir wieder 
über einem Nebelmeer, aus dem nur die Höhenlüfte und ein¬ 
zelne Berg.kuppen wie Inseln lieräU^ragten. 

Wir hatten ■ beschlossen bei Bad Nauheim zu landen, das 
wir in etwa 10 Kt« Entfernung halten liegen sehen. Wb be¬ 
hielten zwar die Richtung bei, doch da die Nebel uns .entgegen 
liefen,.konnten,' Wir dos, Gelände bald nicht mehr cjkmmen. 
Eine halbe Stunde mußten Wir bei JfFfcm Geschwindigkeit 
noch weiter fahreVi ton nach Nauheim zu Komme«, falls Rieh- 
tung und Geschwindigkeit dieselben blieben. Um unsere Rich¬ 
tung zu kontrollieren; mudnen wir eine Zwrfch^ulamluriiL da 
wir unten Stimmen gehört halfen. Nur J0 m weit komiieri 
wir sehen: wir riefen deshalb wiederholt, doch niemand an- 
w ortete. Dieser merkwürdige Fall klärte sich später auf: wir 
hotten nämlich die Stimmen von. ruasbehert. Krjegsgelangoneti 
gehört, die auf den-Feldern arbeiteten und unsere Rufe nicht 

verstanden* 

ln dieser abgelegenen Ge¬ 
gend wollte ich den Ballen 
nicht verpacken, aiifsreigen 
ivoUte Teil aber auch nicht 
wieder, Es wurde also stark 
Ventil gezogen und ein Mann 
ansggsetzt, der an den Halte' 
leinen den Ballon talabwärts 
ziehen mußte, was ganz gut 
ging, da fast gar kein Luft¬ 
zug zu spüren war. Eine 
ZSi lang ging es die Straße 
hinab ganz nach Wunsch, bis 
stark nberhängendeObstbäume 
den Weg versperrten. Als 
Retter in der Hot erschien 
dann der Ortspfarrer, der uns 
Orientierte. Wir waren auf dem 
richtigen Wege und wären an 
Wn , pnl nttA : dfe /Ktaen'bhhn- ^jkcheit K&ti- 

««eil K..i e.Ä * f " ■ ' t.eim «nd®Btetadi gekommen, 

c ^ /. * s ..D wenn wir erst lOMmuteh ^puter ■' 

Ventil gezogen* hütten- Da 
‘.vir noch .Rcmi'geud IFilläG hatreu, wurde ein vKiimr AuGtiec 
ijn'tcruoiimk'f», doch merkten wir baltL daß wir letzt ün^ün- 
Migere Richtung hatten und gingen wieder herunter, . 

Ü:u&!ücklicherwejse blieben wir aber in FV m über dem 
Boden a.o-hohvn Fichten hängen*. Durch stärke Ballastobeabe 
hätten wir uns zwar frei machen können, wären dann aber 
hoch^CzchnelF und , das wollten wir nicht rnciir. Auf unsere 
Rute^ kam nochmals der Pfarrer, der uns. am verlängerten 
Halte tau- vonGdon Bäumtir 'herunterzog. Jetzt wurde stärker 
Ventil gezogen* wei Manu ausgesetzt: und am abgetoilten- 
Schleppseile mußten diese den Ballon, der in 10—15 m Bolle 
schwebte, zwischen den Obstbainnen hindurch nach dem Dorfe 
bußsfcrerh wo dis Leute sehr erstaunte Gesichter über unser 
ceNpensterhaftes Ersdidovn 'machten. 

Boi Dunkelheit gin& die Verpackung mit Hilfe der Eih- 
wohtier schnell von statten eine halbe Stunde suater wureu wir 
auf dem Bahnhofe Butzbach und so endete die ereignisreiche 
zweitägige fahrt zu aller Zufriedenheit 
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Leipziger Glück ab Apfel, Kolleri, Schwär“ Zischewltz bei^St,52M 78 120 14 1.550 8 <•> > Landung 

Veretö ' 565 Fbrn FH. Kplien zenberg Kötzschen-' i .} Uehr glatt in 

i» h W broda ; Dunkelheit 

Lwpciger Glück ab Fritz Berlrom, Herr Weissig Reinsdorf [4St. 25M. 70,7.1 10 :380 9»/V l l ü\ Anm 8 

■•o(55 cbm ü?kJ Freu Bnhm^ her Riesa, i. Mark \ \ 

Bitterlcider iBlU&rfuld V Pr. Giese, Dr. 10 h 50 iVander^ieben ;5St-47M.; L30.130 22,4:1300 15 12. Sehr glatt 

Verein 1. L>. ßf'10 Tbhi Spcketcr, G.Buchholz Bitterfeld: bei Gotha i | 

8 h .38 | 2 h 35 i • ■ 

/v/iychcinidndiinß von 3«—<<'-■: in ürubo r*. i?ci?ig', vVciitertahr« hei Anm. *: Landung-(-sehr gfdtt) wegen Finsternis und Nebel. Dks»-Fahrt 
MondmUg^jz. , ist auch;^>m/Cclf.8htbi|P : ftr- -VV^ltr genißlclct werden'. : 
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Zerstörung in Nordholz 


Auf dem Hgideilpf&l, >Jer .sit!t zwischen Leb* uml Cns- 
bav.e?i bis zur Küste der Pauschen Bucht vor schiebt, umstand 
dank .der miernuitilicheh.Tätigkeit des- tjnverneühchen ,,F. d - KC 
(Führer der LultsHdfffc) F(ü£#uefdy$bitöfi- jPeufer Strasser 
(gedieh h. ß. 1M& über ßjtgiörtdi em gröBzCglg mj^ulggtur 
Luftschiff platz für die Luftschiffe der Ka*$e<Uühcii' .‘-MäHb'e: 
Bis zum Waffenstillstand waren errichtet: Die drehbare- Pop- 
pelhafie Nobel“* Im Zentrum des Platzes liegend, die Haffen 


heu rer Schrot thrude u svmi. nachdem sie zwei Jahre lang Küsten^ 
siürmeri, d&rn. Ryfcr und sinnloser Zerstörungswut deutscher 
Vandalen aungesmtwar. Die Hohe der vofksw irtschaftUchen 
Werte, die M dem Luftsehtffpjatz Nordholz der Deutschen 
Republik durch Zerstdrhug, tuid Dit'jbstahl genommen worden 
sind, wird vom Reivhsvermögensanu nie Zittriffetid, errechnet 
w erden können* - : Dä$. Unglaublichste jedoch DL daß lange Zeit 
nach dem VViiffenstihstaud und auch tanke Zeü nach Attfer* 


Demftßtelutt- 
&£&Wft«fc8 der 
Welt,NnfdNlz, 
wie er war* 

Links obetv die 
DoppeldrehtmHe 

äieH«l)eö^r!ippe 
pNonteteftr i.-no 
„Vogöi , )?t der 
Mitte Sehapjifcc 
lüf* eine FHeger- 
_Schnte*$tsiteI. 


Rechts oben die 
Halle „Norrrttanr* 
mit ctMandetem 
Schi«, links da¬ 
rüber der weiffc 
Krei* kemrseich* 
.netdieiLT'klcm- 
4« läge Ein Teil 
der Hftfehaniffge. 
d/mmter twei 
weilereLuttschiU 
hüllen, fehlt rfui 
den» Bilde. 


,<NorhmmD* ^Nar^’* und „Norbert* 4 im Süden üpd Osten und die 
Hallen „Nordstern’* und „Nogat“ irrt Westen, eine Gasanstalt 
für hofie Leistung und eine elektrische Kraftzeuifalc, ein Mu- 
Hitioasdcpot, Flugplatz und Schuppen für eine Schurzstafteh 
eine weHMdehende Punken-statiori, ausgedehnte Kasern ent? ad- 
teu imdi dem Pa.vnionsV$tem, eine GfiterempfangssroUtv Ver - 
walturlgs- und Beamtunhüuscn Die tOHcn „Nora“ und „Nor¬ 
bert“ im Süden und che Hallen „Ndr.ctstern“ und „NogaH Tm 
Westen hlideh ie eid«? Gruppe. Die zwischen den 

Gruppen und den Ehtzelhallen sind 1 3 km groß. Der ganz».* 

Flngpha? Gib, wenn ich die für meine Kreuz- und Oucrwan- 
dcfimgen nötigen Zeiten m Grunde fegft etwa Ifr qkm. f% 
Bunten wurden umeTeitmuder durch AyphHr- und Kunststein- 
sifättcir fiihUen Verkehr tl#r Kraftfahrzeuge und für schnelles 
Anhöhen ß&t Fbiefocmatiouen verbunden. Schienen stränge, 
milchend von der Bahnlinie'-- Cu\ h av en-f.jeeicremümk, erschlie¬ 
ßen den, ganzen Lumeiuffpiafz für den Gütertr^rrsport, 

Diese- in. der BächeiiaUsdeliiuiUfc und in den Dimensionen 
ihrer Bauwerke riesige Anlage — dcf bcstorgamsmrie Luft- 
sdhibplatz iJcr Brde — w^rd ty den Jto ein imgc- 


Slvhufig des Geistes von .Scapa rioW von schützenden Maß¬ 
nahmen der Reicbsfcgiemtg mehis bekannt gev/orden ist: Ge- 
nebnpolizei versucht heute, die Zerstörer und Diebe von Nord- 
iföte fe^njtcllcn, •& ist ein recht unsicheres Untc/nehrnen. 
Kur? nach Scöpu Flow ließeri, wl&beka/ird, MumiVchattern von 
Ndfdhbl? f ühf- LuftschKfc, die g^semle&rt iti den Hallen biogen, 
abstfirzgn; das deutsche VolJt wird He ikircli; Baut Uh neuester 
Konstriikü&ti: erteo müssen; Die Zerstörung gehl zurzeit 
weiter, jedoch auf- gesetzmäßiger Grundlage: \M Hntente. hat 
es- beföhlen, ‘Trut* des Rut begründ eien Hinweises, daß sich die 
Anlagen, sofort für der? ibteruationpien LmtverkHir nutzbar 
machen lassen, trotz des einmütigen Proteste der organisieren 


wj$M 




OcrSprengscböS, Sprengung das Tores der Luftscbif(halle „Norraatni 1 
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Das Zodiac-SiiorÜuitschiif. 


W\üs \<V Ms-.v/A 


Die drehbare Doppe.lhalle 
„Nobel“, I80 m laug, 45 m 
hoch,' bteibi üiuerstör t an Ort 
und Steile; mit ihr .Verbindet 
.sich das nebelhafte PiftjeKO 
«vnes mietmHiöTteleu Luft- 
^chiffhaferis Nordboizrift Wahr¬ 
heit uiU sich England dadurch 
einen vorzüglichen Zuflucht« - 
wi. UW Nordsee-Luft¬ 

schiffe erhalten. 

Die Vernichtung des Luft- 
sehiffplatzes Nordholz kann 
als eine 


deutschen Arbeiterschaft, der ' i- 
Generalversammlung der deut- 
scheu Gewerkschaften. Eng- l; 
land vergißt nicht, daß Nord¬ 
holz Basis des Zeppelin- 
schreckens war. 

Die Hallen „Normaim“, 

„Nordstern 41 , „Nora/ und 
„Norbert“ werden, total ver- i 
schrottet. Die Wiedergut- J 
machungskommissjon bdt sie ? 
an eine GroÖfirniö des Pro* :j 
duktenhandels verkauft» die | 
das Niederlegen der Hallen | 
durch die Spreng- und Tauch¬ 
gesellschaft Kief bewerksietiL J 
gen läßt. Die letztgenannten j 
beiden Höllen sind I0i6/liß er¬ 
baut und von den Abmessrungen. , 

Länge 260 m» Breite 80 m und 
Höhe 43 m. Ste stellen Eisen- 
hoch bauten dar, die durch 
Ktifmiteii ihrer Konstruktion J 
vefbiilffer»- Mit ihnen werden ) 

Oenk-möfe deutscher In- ; 

vernichtet. Das 

Nieder legen gWsthieht durch j 
Pikrinsprenguhgeft und durch 
autogenes Zerschneide mittels 
Knallges^ebldse in bfenferftge 
Stücke von 0,5 x 1,5 tn. Die 
Halle „Nomiswn 1 ' ist nicht ganz so groß wie die vorgenannten 
beiden, aber sie ist technisch nicht minder wertvoll durck eine 
ganze Heike sinnreicher Einzelkonstrüktiortön. 


nicht scharf ^ 

Wieder v ergeltungsmaßregel 
k ul tur f etnd I ichster Art gek e nn- 
zeichnet werden. Die Ueber- 
legung, daß ohne diese Maß¬ 
regel mehrere hundert mit der 
Zerstörung beschäftigte Ar¬ 
beiter der Erwerhsfoseufttr- 
sorge anheimfatler? würden, 
.ksrm nicht auasöhnend wirken. 
Es bleibt ein fJecken mehr 
nnf dem Schild de* inter¬ 
nationalen Gewissens, daß 
Vertreter hocfelViliSierter 
Völker glauben, Wiederver- 


Aolof«««» Zerschüddra &£&Torr 4 hffiens einerZeppeUnhallHn Mordil<rlS, 


sie Werte niedertretert, deren 
fßr die ,J5eg~ 

timigeti des FnVdcnV^ine unbedinsu' Forderung der „Meuscb- 
Ifchkeit“ und der .»Zivilisation“ hafte sein müssen« 

Wilhelm H&asc-lampe. 


Das Zodiac-Sportluflachiff. 


Die Society Zocüac ln Puteauy, die schon vor dem Kriege 
Sich mit dem Bau kleiner Luftschiffe befaßte und während des 
Krieges A«iM^nm^s-PrallscbiSfe für die französische Marine 
.geleiert hat. bietet einen dieser sich an englische Vorbilder 
anlehnenden Typs als „Dirigeahle Zbdlac, Sport 
er Toumrne“, aIso für Späte und Ausflugwecke an. 

.Wie aus der Abbüdtblg ersichtlich, hat der TiagkÖrper, 
dm lOOOcbm Wasserstoff aurnimoii eine .gedrungene Form 
mit dem $ treck u ngs verhält ms von \ : 4; das fiintete Drittel 
Ist um das Gewicht dte; ^.^tetjlhtigsflbssen mit Rnderftächen 
aufttehmen zu könnte yolLteiiltcn. : Das kftftSfc öallouet wird 
— ohne Verdi! ator —durch einen Wirid^urzeu, dejt sich aus der 
Schraubmbluft speist; ppdl gehalten und gfcstenei jute gt?-. 
mgek SMgm, Eine Versteifung der Trögkörpersbitze dient 
teils dazu, Einbeulungen durch den Fahrtwind abguluiitem teils 
mr {Jbertrteftg der Fesseiseftkräfte auf einet) größeren Hüften- 
aijercchnilt be» Mastverankorung. 

Die Gondel erinnert an den Rümpfkörpgr. yott FI.ugZeM- 
Limousirtte doch fet der 50 pferdige €nome-Dmiänfrn oiot 
weiter* ab au« Raumgründen erforderlich itacli vorn verlegt 
um die Verteilung der Gondeltest auf, die,. Hülle gimstlgec zu 
machen. • Der. Betriebsstoff (bis zu fünf Stunden) Ist im mneren 
Drittel der Gondel versiam, ungefähr Tn der durch den Äftt 
triebsmittelptinkt gehenden Senkrechten. Führer und cm Mit¬ 
fahrer — mehr trägt kleine „S.TATyp öichL^ Htzen 


nebeneinander’ in Gotidclmiüe in üjfc&m gulljefensferten Ge- 
IiUhscv das hoch genug ist* um bequem darin stehen m kennen, 
Pa# GeKiditsfeld M durch den lamgeo Motorvorbau emge- 
sdiränkt: bei Landungen muß der Führer daher stehend seine 
Steuervorrichtung^^ (Handrad am Hebel) bedfenen Die Re- 
gelmig der Luftzulühruhg zuftj BaHonet geschieht atuomattechr 
Ein kufenartiger Biigtl schützt die Lüftschratibe vor Boden- 
berühr ung. 

Die Geschwindigkeit wird *- vieHeiche noch etwas hoch — 
m hü km/Std. angegeben. 


in 

m 
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Technisches von den Junkers-Metallflugzeugen 

Von Ütpl-fng. B o ) h n d Bise n lt) b r. 

Die neue Welt halle wieder vom Ruhrrte delr dort yorfcc- 
f ährten deutschen Junkerüilug 2 eage; und uf .Europa herrscht 
darüber Frende bei uns dud/gröfteV ^eidvolle^ fii 

firncLvnd und Brärtkr^icb. Hafte man doch mir gehofft, durch 
•dm -dauernden Bawv^rboto die dänische Konkurrenz in der 
rUnizeu^industn'e aus der Welt geschafft zu haben, Und diese 
in Amerika v.i/ZcMRteu vortrefflichen Leistungen sind; nicht 
etmmd iftic deir rU^iß^i Mqioren, wie sie mit 400 und mehr PS 
i tir bei der Hintmte beliebt sind, aufgestellt,- sondern nur mit 
W P5 R. JVLYVVMftiur cn l Man sah mm.daß eben das Flhgzeug 
durch und durch von bestem konstruktivem Ceistc durch¬ 
drungen seih muß, wenn es solche Leistungen, wie sie in den 
letzten. Nnrnrneru 1 dieser Zeitschrift berichtet wurden, voll- 
Bringen soll, und daß eine sinnlose Steuerung der MßtOrstBtke 
nicht all ein ansreicht. So 
verlohnt es Hielt, einiges von 
den technischen Hin zeih ei len 
der ' jt'mfedrHjftigzeuKc näher 
zu, bet rächten, die besonderes 
Interesse *verdienen. 

Professor Junkers aus 
Aachen - hatte schon IW 
erkannt, daß’ bet eitieni -voll- 
\{i »miiiehvn Flugzeug mö&- 
lichsl alle Verspan mmgen, 
d!H viel Wider stauch ver- 




gtt. hegen'. Dieser Weg führte 
zuuj sogeiianmen <aückun 
Profil*'» dessen Bedeutung 
heute Wohl .allge 111 ein bekannt 
ist. 1 J nt er d ieseu stä tfech.cn 
Gesteh ispuxdtfen hatte aber 

diu DoPbcidcckitbnunn keine 
Grundlage mchr, sondern es 
kam mit noch der aero- 
d ymwite'ch günsftgVrc Bi h- 

decKer in Betracht. Gleich- 
z eilig tat Junkers auch den großen Schritt, auf 
Verwendung von Holz beim Flugzeugbau völlig zu 
verzichten und mir Mgtäli, lnsh<^nd£fd Leich ifbetuh 

(Dur-Aluminium) za verwenden. Lud bei diesem Met alb 
hau gehört es zu den nedemcnd>teir seiner Konstruk- 
iionsidecu. daß olav Metall m VV e H M ec fi f o r m Ver- 
e-uhmg linden sollte. die in' Heb steif ist- aber z. R. bei 
Hügeln und Steuer.flächen eine Beuutzurm von Rippen tnU 
hehrtief» 'macht, Gleichzeitig wurden die üblichen zwei 
Hügdlitilmö du eichen auHeldsi. die gleichmäßig, aber den 
ganzen • Fliigchjnerschmu verteilt, sehr wesentliche Vorzüge 
gegenüber anderen Bauarten besitzen, Worauf Wir aber, hier 
nicht naher cingchfeh kunneu. Die drei Darstellungen auf Biß* f 
sind ja ^ehr iiiäkuktiv. Bemerkt sei nur noch, daß die 
erst tu, MctallOügct efne Verstreb mig durch dünne -Hohl rohre 
zwischen, den sieben HojmroJircri lKUtHiw während nunmehr 
auch hierzu nht etü zur ErliOhiuig der Stcifigkeit gewellter 
Durahimhiumistreiieif Verwendet wird. 


Bild L 

4oßenseile des FlägebftttU&tij am Rumpf (mit BrttchtostliÜdlgttngettB 
darüber eine S&ilie des Bngelaoerschrdtts mit den 1 lioimrobren. 
Unten Infienaeite des abgefiommenen Eindeckerilügeljo 


Für spezielle militärische Zwecke hafte Junkers 1 9U auch 
einen schwergepauzerieu 1) o p p e 1 d e c k e r herausgebraeht- 
Man mußte hierbei zum Doppeldecker des sehr erhöhten Eigen- 
gevvidiis wegen greifen, da allein die t(mf Millimeter starke. 


r Schriftleitung seit- Ni 


1 Amn.: Der Aufsatz liegt de 
\; mho? vor. 

e Anm.;VgL Abi). 3 auf Seite 132 »m Seotvmbcffndt imü 
U. R. P. 32o 2-P» auf Seite Ido im Julilieft der ^Luftfahrt“. 


Bild 4, Trenn itofs stelle des Rumpfes mit 
Verbind»ng*rörrichtuiig 

(P = Hfiupl*. $i ä iRtuisUicfc' tnit Steuerflächen), 


Bild 3% ftieber Eck felegter Metallruropf ohne Fahrgestell. 
Darüber Seitenansicht des Weilbiechrurapies («gdnzt durch 
Fahrgestell und Seitenruder) 


Bild 2 . FIßgelaußenteiL 

p\Un beachte die Wcithlechvcrklcldmig.) 





Technisches von den Junkers-MetaJHltigzeugerj 






Bild S. RomufVorderteH des Jankers* 
Doppeldeckers," unten M<>lerfan<3«r 
ment offen; oben Motorpanierun* 
«nfmontlert. 


Bild 7, &feperönx:a«id8nkers“Doppeldeclctfr; unten 
Oesamtanorditttösinit »!s SitrÄös^ef>HdefeütBenzio'> 
bebälter; oben kiiöppei »BcS QorftuttefaletteranR«- 
Vörrlcbtiirtc. 

staiigunrubr den .Schuh ;uif den auf dem Ouürruderhofm sjDehtlert 
Hebel nimm.man. Km ij> dem Kuti/n .t wischen (1 und 01 wird 
der VV(rktJnr/*>iiiu aut die beiden 0 uv rr Lider wieder umgekehrt'» 

Hs. sei .hier auch auf die Kn h v o i i v u rni n g hingewiehern, 
wobei zunächst eine; SStpfistange - von der $rcto£rsäälek durch 
den als; Sitz allste blldvt eh fttbri und dann zwei 

Hebel iri Bv\\ egimg setzt, <terc?i beide Amie h; und y mehr 
Kleid? Kroß sind.- Den Grund hierzu bildet wohl weniger —• 
wie ctu envUscher Bericht; meint -- das Bgü'Ugc vvfch'L.des 
HohenruUers als das Streben nach grölwrer Krnpdndiicbktit 
der Sieueruug beim Steifen als beim Dabei 

leiderem iMulgv der eesivigerttm (tesehwtedtekvit die 
Stetierwjrknnc an sich schon großer oi. genüg» mithin juch 


Bild ft. 

Steuerung und Quemiderbetittgungseinrlcbtupg 
deadoiikers-Blsileckers. 


SpezialstahUPanzcjUüg, die von vorn bis hinter &pi ßvob- 
aebtersitz reichteV Kh kg wog! Der Rumpf dieses Doppel¬ 
deckers ‘war, wie Bild 5 r,%tyU achteckig. Die um den Motor 
völlig heniiiir eichende ’Pafizetung bestand aus einzelnen 
Platten, die zwecks Ärbtiteti Und Untersuchungen am Motor 
abnehmbar waren,. Bei diesem Flugztm war eine Verletzung 
von Motor, Benzinbehülterlfv, Insassen upd Funke rgvrät durch 
tnlahierig- oder Maschinengewehre fast ganz iiüsgesciilossevj. 
Sonst stellte dieses Junk er-1?tfatitC* tef I ugzey g dös übefhaubi 
Kampf tüchtigste Flugzeug der Welt dar* 

Auch bei den $ i & w £ r c im : i c h i ?> u g e u zeige?! sich 
; imervssaiite Ebrzelheibn)? du ätich hier vP'rsucht m ut’doy Kabel 
möglichst 2 u vermeiden. Während beim Eindecker die Seitett- 
•stettcrröge did « i n i l « 0 n Kabel am ganzen ' Flugzeug dar- 
steilem sind beim Doppeldecker auch bei der Hohtmsiencfuim 
solche verwendet, jeäpch .Wjf&U bei beiden Bmmiteii dfe 
sanzc OusxnidcxsteuefVftfg mir ans starren Ehedem. Bild h 
erklärt sich wohl von selbst bis aut die Ode Steuerung. An 
einem nach unten von der Steuersäule aus sfch ctstreckendvn 
Hebelarm greifen beiderseits Schubstangen aus ,?tf Millimeter 
Durchmesser Stahlrohr an, dfv zp Klebe.oberen Ttdj des Bildes) 
Gumu 15 ent langen Hebel im Flügdimiern führen, der an dem 
hinterstem der drei oberen Flüsrdholrrtmhrtf angebroebi ist. 
Von hier aus führt ein Duralurniiiiimuohr von A5 MHmrwiev 
rhirchmesser kü. einem um eine senkrechte Achse drehbare?} 
Winkdimbef. der In einer um 90 Grad, gedrehten Richtung den 
Schuh ycniurtcB eines kurzem Rührstücks an den hat dem 
Otierfuder Xi tuenden Hübel weitergibt. Durch Löcher zum An- 
Schluß der Sühuhstanget? .sind M ü g H eh k eit cm vet schiede n er Lin¬ 
steilung gegeben. 

Komplimrfm* Ni die Uuerrudefh.etiitigtmg beim Dnppcb 
decken wo eben die Kräne auch noch von unten aus 
dem Rumpf in den ObeffUigöt geleitet werden müssen. 
Wir sehen hier (Bild 7) aut der horizontalen 

, StCücrnngsweUe, auf ' der die Siüucrsiiute sieht, einen 
breiten zweiarmigem Hgfci (H), der die an den 

Rumpf sehen • hegenden beiden ‘kleinen Hchef (1P u. h 3 > 
bewegt. Vtm; diesen haLder eine fh f > den Drehpunkt etwa in 
der Mitte, der nnckwc fh?) am Ende, wodurch die ursprünglich 
. emsegeffj&s&Kte ;.-’. B,£wb- ' 
güftgsrldit.mig der HebeL 
arme 'Von H wieder [\x 
«ißidte Richtung gebrächt 
werden* d. h, beide senk- 
fechte StoÖs taugen gehen 
gieidi zeitig aufwärts oder 
ähW^rts tmd WJP^h daher 
auf diw im: fj p erfiiigei vorn 
liegetiäü W^Udhföhr W fit 
ßrehihöiii Sifnre an den Hc- 
.heln f. Auf demselben Rohr 
sitzen weiterBiußen die He¬ 
bel j] (es ist nur die eine 
Hüiite des Si/slettis gezeich¬ 
net {, die durch 


du gerihgeiwr A usschlag. "" 

Wir haben hiermit mm nur einige der suhlreichen- fc.im 
sinnigen; KöiistniktioiBteliy der iimkcrs-Mcfailßngzeugc he* 
rührt. Die erwüihme Eindecker- bAct f )öppeldtfe.k , vrbau»Tl aus 
dem Kriege waren die Grundlagen zu. dem .funkersA^rKthrs- 
flugzeug, jenem Eindecker (Bild M, de; sowohl bei uns in 
DcutscHiauü wie mm in iivHcsar; 2mL »/r : A»r*erikw. so .außer-' • 
ordenilidiv. Erf/dge. /u verzDcimeuvhaite. Wir vdgen .hm?: 
die Ansicht von schräg hirneii. um zü ziiigen, wie einfach dhi 
Formen 'find der Aufbau des Junkersflugzeugs sich Restahe.t/ 
Daß. diese einfachen Formen über technische Konvtruktions- 
ciiizdüvueu. von weite st geh eiulcr Voliencluug und SaehhchkvK 
bürgen, wIrd aus öhigen Darsfeilungcu heurtvilt werden. 
kdhnen ff DaS- durch den Wegfall aller Vürspanh'ungeti und Ajfr-- 
iiötlger oder Luftwlderstand erzeugender . bauglierier die 
Jimkersllngzetige im Betrieb sowohl durch Geschwindigkeit 
.hheriegerr und durch Spaxsamkelt im Brunnsfoffv.urlüriflch 
alter? anderen Fltigaeugvn vorausgeheu. wurde hi dem er- 
wähmvii Anisatz in dieser Zeitschrift schon Imrichtet, Damit 
hat sich das.' JunkersflugzeutL was Wirtschaitltehkejr, Brunch- 
harke?t und ;S|che-lheir auhclangt. den etKien Kaf?. uülvr den 
Verkelüsi 1 ugzeugen der Welt gesichert, 2um'Schluß sßt noch 
die pbvriegenheit der Mefallbaüart durch Wettdffii^fäTtdlsikeü' 
erwähnt, ein Punkt, der tür den Luftvokebt von ultemröBter 
Bedeuttmg ist. In Brasse) haben ubsere Feiude v...L-elher- 
beötefes Junkersflugzeug und mebrere englische Büuartvtv, die 

aus Holz mit Droht lind 
Sfotlbespamjuiig hvrgesleUt 
# 5 ?^. . u.äre"H v zusanuiicu inchreTC 

ä Wochen Im Frvleu 'stehen 

.*&&'(&** - fowtö- JlW ßrktfSh^.i^w-- 

sich . ^ ^ng'ltechyr 

Mich. 1 ' Dabti lojbeii Sog3r 
die FnglandcT die nube- 
- — ' v' dingte Dbertegeuhvit dieser 

.Z, " Flugzeuge über die ihrüii 

• ■ onerkarmt — und das t.oq 

viel heißen. . . v 


.BJW 8. J«ttkvf«vV<trkeHf8flügr<sag ©it t8öPS ÖMW^Motor. 
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Ifer «eil» Leiter 4m Relehsauits-iär Luit- und Kraftlahr- 
ivesetr, ,W&kL Geh. ffoefregjfcrfangsrat B r e <1 o \v , der am 
27. Januar vpir, dein ReidteveFkeHtsmiiifster Q r o e n e r In 
sVtoeüheuen Witkungskrbis'eingeiuhrt wunfa, ist Verwaltutigs* 
Jurist und gehörte bisher dem RrcuUiscbeu Ministerium der 
Öffentlichen Arbeiten an wo er etn Dezernat verwalten, iü' 
dem auch Luft- und Kraflfahraii^degenheitctr gehören. Sein 
neuer Schaffensbereieh umfaßt die- gesamte Abteilung Uf des 
R. V. M., also auch das Kraftfnhnvesc-m 

Der neue Leiter der deutschen umfahrt bring« zweifellos 
keine solche praktische Erfahnrng im Flugwesen nm. wje- sie 
sem Vorgänger, der Uhimtaalssekr efar Knler besaß, dafür 
eine -fast vjefzfeiäbugg reiche Erfahrung als preußischer Ver. 
wultim^sbeamler, inwieweit es dem demnächst min Mudsfe- 
rialdirektor zu ernennenden Herrn gelingt, sich das Vertrauen 
affar beteiligter} Kreise zu erwerben, w ird in der ihuunsachc 
davon abhanden, welche Fachleute er zu seiner Imormmhm 
lieranztetu und Vielehen Eiruluß er dem Einzelnen bei seinen 
Entsendungen eiuräumt. 

Atigrusf Vv Parseval vollendet am t>. Februar sein;pL Lebeti$- 
jahr. Wir werden die Bedeutung dieses für Luftfahrt -und 
Wissenschaft hoch verdienten Mannes noch, würdigen 

Über deutsche Flüge Im Rhembmd undLin der iientufan 
Zone hat die Botschafterkonferenz. eine Entscheidung getrof¬ 
fen: sie schließt den deutschen Lnftverkeht \ti Dücu deuiscfei 
•Gebieten aus. Nicht dnmal-.däi : - Übetfiiegfeh Ist gestattete ou 
Landen gar ttiefif zu denken. Die B e $ t ] m m. u n % e n , de¬ 
ren Wortlaut nachstehend wiedergegehen ist. lassen -ich 
fast sind wir cs schon gewohnt — durch den Fnedcosver- 
tfäg nicht .rechtfertigen und stellen eine weitere Vergewal¬ 
tigung unsere?; Luftfahrtwesens dar: 

AjWiegen im Rbeifigebiet. 

1. Wenn die HerstcHung von Ljuftfahrtgcrttt ln D6utwhl«rid weder vjufgftmxnmsn 
«ein wlrxl, und solange JDewtsehlanO noch nicht n!& Mitglietf <3e,* KortveÄn vom 
l ff. Oktober 19i9, betreffend Regelung der Lufilahrt, mifgenotninen oder .sum 
Völkerband tugelflssen Ist, Ut dt»a IfebfcrfL d Rh e;i«ts n d/f den 

deutschen Z'odlfiugieugen förmlich -uni erss.g t, Öxt üss lieber fliegen untersAgj 
ish Ist auch die Frage des Umlens ^nicht nur gelöst, sondern fc/ajß aberhuipt 
nicht gestellt werden. 

Ih Sobald Deutschland der Konvention vom 13. Oktober vfaft oder dem Völker-' 
bum? beigetreten sein wird, dürfen seine 'ü vu.en Fiugzeagc die Rheiuiüitde 
ßberfliegeo uitg; die Haben benutzen, die auf den militärischen PlugpJützefi der 
Alliierten Ifi den Rheinlanden für die Bedürfnisse der zivilen luiifaftrt der ver 
bönü(den Jytfidhte reserviert sind, im Binkbmg mit derPestfnimung C A, «6 H 
vom 24. Juft 1920 und unter denselben Ö^dlngungen wie die zftitea Flugzeuge der 
Alliierten. 

Hi. Sobald dfc sHfierton und assortierten Mächte die Besetzung »Jm- Rheinlände 
a'ifgegehtm naben, werden, kann die deutsche ZUüultfabri dje Rheinland* über¬ 
fliegen »nd HiltsplÖtze bumözen, aber -auch tun- Phibr.e iheser Art. Niemals Unrt 
sie in den RlieSnhiml.en feste Hinrichtungen unterbauen, die mü den BesUnwuwgtfn 
dfeS Artikels 4? unvereinbar ;sind, 

B) Fliegen in der neutraten Zone. 

■I Oft» IteberfHegen .-der neutralen Zone wim der deutschen 2ivmiU0ab.fi gfö- 
stattet -Mütt» sobald es eine solche gibt, das helüt von dem Zcücionkt an, wo die 
HmteiMmg von üüttabrtgerJMan wieder aiügenoinmen. wird; 

U. ubci gern ab Arfikei 4.1 des FMedensvertrages darf eine teste Hin- 

richtutig für Uütf&hrt in der bkidfOlen Zone geschaffen Werden., 

Vm Verhüt der PolizeifücRerel durch dR Entcmc V/lcihi 
he^lvhen; ölfiu Prote.stuote der .deutschen Rwelenmc ist von 
der BötschaBcrkonffrenz ln cileseuf Sinne h^schieden wpfden. 

Lift Gmatz hetrefiem! AnmelÖeuHlchi des zur Durch- 
fÄhning deb : Artikel« Wz des Ftkdufisvertntgcs beschki gtiahfnr 
tBÜ ; Lldlf^rr^eHggcf^ts ist imter deni. 3(1 Dez. 1V2Ö' etgantreib 
(V«L wßtiholrcl für deutsche Lnftf^hrD* irti Jumiarhtft Seite TL 
AuslührüngshcNtimmtttigen, Är.gnbcn über die Art des anszu- 
liefernder} Gerätes usw. sind als „Bekdnbnachmig M am gleL 
eben tage erlassen worden. Vgl. Refcfisarizeigcr vom 8, i, 2L 
|>er deutsche Flleicertas In Erfurt, veranstriMct -vom 
B u nä d e ui sch er Flic k er, fand unter dem Vorsitz 
de* Obnrbhrgermefsfetji f)r. LntH-r (Essen) um 23«.J;vmiar 
sfBtr, Navh dem Geschäifsbetrii-ht zlhij der Bund l^oo 

Mitglieder In ^ äxm wiedet in Latuies- 

verbänden znsanKnerigefallt sind, Der Bund widmet der .fn~ 
die hK^nderen Ju^eHdKrubPcff'..«eine«: Lkfagruppeii 
iitighedtrt, besonderes bHetewto Der VorstamJ erhielt Vt>lfa 
mac-ut: den 2 üs a m m e n s c li l.u Ü m tt d e m 6 c n t s c U e n 
P1 n s $.p o r t v e r b a n d t ü v öl 1i e 1t e , imd mit dem 
L u f .f f a h r fi r - V e r b a n 4% dem Verbfuid norddeutscher 
Ffagverdnv und dgin Lu1tilotfeiTfdtfctti : tlh.er Änsddiißfragfcn 
Z U: VCr h and h ! n. Der in Bremen ln Aussicht gestellte An¬ 
schluß Bundes an dem iX L. V, sdieim in Erfurt keine 
wesentliche. Fördernus erfahret! tn . ; 


Die ZeUschrlftjejci-Frage des Detftscheu Luftishrer-Ver 
bandes hat, wie wir hören, insufeiü eotc Lösung gciimden, als 
der auf dein Bremer I.urtfuhreriagc mit der F.nifmig dieser 
Angelegenheit* betraute Za i l s f £ii eh - A u s s c h u ß bf>-- 
Schlossen hat, d e.n Verein e n die W a hl u nsere r „Luft¬ 
fahrt“, ab, -der von Moedeheck begründeten, iradltionelt mit 
dem Verbände verknüpiten niid in Verbandskreiseo meist ge¬ 
lesenen Zeitschrift a n z u e m p f e h 1 e n. Die VerbandSrVer¬ 
dine werden rmch einmal aufgefordert werden« sich hierzu zu 
äußern und etwaige Ein wände zu erheben. Ein Redaktions- 
Ausschuß, wie er bereits früher bestand, soll der Schnftleitimg 
zfir Seite stehen und ein Blmleglied z wischen Leserkreis und 
Sdu'iltleilUQg bilden. 

Wir freuen ems; zuffachs* den uns treu geblieberiep Stumm 
unserer Lebürsefadt von diesem, ihn ^rewiß befriedigenden 
Beschluß in Kenntnis zu setze« und hoffen des .Weiteren, uns 
das Vertrauen vorläufig abseits stehender Kreise wieder 
-erriftte? imd riß&i] Kreise erwerben können. An Auf- 
buüarbeit wollen wir es nicht fehlen lassem Mitarbeit nehme« 
wir in Jeder form mit Dank entgegen, auch — und nicht wir- 
letzt -- wenn sie sich in sachlicher Kritik äußert. Was un¬ 
sere Leserschaff unter' allen Oms'tä3Kfen mit ms verbindet, 
ist d a s g e.rn e i n s a in e Z i e W f u r e i n \ o D i n g e n der 
Luftfahrt geeintes, v o r w d r l s s i r chendes 
DeiitKilUnd Jtf wirken, 

Die SehrbffciiHnw der ‘„Löftfahfi“. 

Über das Ende des ehernailsn« d^i^chtn jMaririeiuftschlt- 

f m LMM, das. -bekanntlfan im vergangcrjcn jfalles 

ansgehdert- würden ist* -werden erst jeizf nach Wochen in der 
brciiercn. OHcmbohkdi Einzelheiten- bekannt. Danach ist das 
Schiff um er Führung eines englischen Marineoffiziers beim 
i.audunüv, ersuch In seinen» Uafen Chamnino. südlich Rom 
Mij; hutfa.mJei! Motoren direkt hi den Erdboden hinciogefahreb 
und zwar mit derartiger Schräg.lagd. d>HÖ dfe Bugkappe des 
fmltsdhtökörpcrs lmd die FuhberVdtrdfil zugleich aufschlügcib 
wobei die Gondel ins- Schuf gedrückt und die Conddfünda* 
mvmc- zertrümmert wurden. Darauf prallte , cfa* Heck hermw 
tdr # w 8$ die valBfältdfac Zortfiunmerung d^r aditerr^n Ma- 
•schlm.mgonde.1 und zahlreiche Ripnenbruciie zur Folgt harte, 
von der Besatzung wurden mehrere Leute -verletzt,.meist beim 
\orzeitfaeri AbSpnngen. Es vef lautet, daß ZW di Ihren Vjfer- 
.ictzuijgeu erlagen. Der schwer havariert« SchlnLkürper wurde 
hach eWige« Tagen in die Haifa geschleppt, wo mau gmfadföt 
eine - Reparatur versuchte, aber bald die Unmöglichkeit elfa-. 
sah, mH den dort zur Verfügung, stehende« Mfatelii und Er¬ 
fahrungen das beschädigte Lüftschiff \v 1 c 4^Therzaistell Cn . Man 
mußte sich daher wohl r/der übel zutu Abwracken uuHchließea. 
..Die dCdtSClieu Maonschäfterb die «n den WMhnächf*tage^ das 
letzte dcuDeliC MariutTüftschiff, den JL • %. 120 nach Italien 
brachten, waren nicht wenig. erMaunfa von deui L 6l nur 
erneu wüsten' 'rrümnicrhanfvji von geknickten l'rtern und 
Hül Tenfctz e n- v -Vdt^üf m den.. 

Die M >U fa ri Ij ege r sch ule Schw erfa- Gorries (Meckl.) mußte 
infolge ^ßr uns von der Entente auferlegfeti Bedingungen 
ihren Betrieb »uv immer efhktelien. Es ist jedoch gelungen, 
die Fliegerschule vbu der VotiaEändigen ZmtöruQg zu. retten, 
lüe.■Gebäude uiltl der Fltigplutz ^md von der Stadt Schwerin 
aHgükatui worden, und dfe^ ndilßt sfa für andere? Industrielle' 
Betriebe her. Nach den ;.EmcuiebüstfTnmu.ugeti müssen vor 
der FlugzeugweHt tmd den Flugz^ughaneu derarr Gebäude 
; V.orgebant. .Averteü 'daß die T-u c der beiden Gebäude ein¬ 
ander zugvkciirt 5l«d und zwischen beidtui ein überdachter 
Raum von euijgcn Merctlt bleibt.. Um Baumaterial eu sparen» 
werden ebifee. Flp^vü^hällgii abgcri'|8«fo um der Werft und 
den anderen FTug^ügfcito vtirgebdur. g« werden^ Pie Um- 
bauarbeiicm dte : Von, dgf -StAdt. Ffahwertii ak uugebhhckHche 
Eigeiitüinp-Hu der Fliegerschule uiüeruommen werden 

voraussichtlich im; Mul beendet -efa. Dann wird der 

Betrieb, zu dem Dch sclmn eine Anzahl luteresäcndcu gefun¬ 
den liabenr der* bemT'fcncJeiT Itidiistriclfa« Öiiersrtbün. 

Von tfan T00 jimk^rs^FlügtfcPgbfi, die John Lursciu wie be¬ 
kannt der SÄlttfoäeher des erM^relchsbsu 
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in Amerika, Pressenachrichten zufolge, bestellt hat, und von 
denen die erste Lieferung in Hamburg beschlagnahmt, aber 
wieder freigegeben wurde, ist, wie Flight mitteilt, ein Teil 
für das amerikanische Marine-Departement bestimmt. 

Ein Märchen,, das die „Chicago Tribüne.“ ihren Lesern er¬ 
zählt hat, wonach Deutschland nach dem Kriege 150 Flug¬ 
zeugfabriken im Geheimen errichtet hat, ist selbst dem chau¬ 
vinistischen „L’Auto“, der mit dieser „phantastischen“ Nach¬ 
richt die „Grenzen der Wahrscheinlichkeit überschritten“ 
sieht, zuvieL. 

Das französische Unterstaatssekretariat für Luftfahrtwesen 
ist mit dem Sturze des Kabinetts Leygues in andere Hände 
übergegangen; an Stelle von Flandin führt Laurent- 
Eynac die Geschäfte. 

Die F. A. I„ die am 10 . Januar in Paris tagte, hat sich 
mit der Frage befaßt, ob der Gordon-Bennet-Ballonwettbe- 
werb, der bestimmungsgemäß in diesem Jahre in Belgien 
stattfinden müßte, weil der belgische Ballon „Belgica“ (In¬ 
sassen Demuyter und Labrousse) den letzten Sieg davonge¬ 
tragen hat, mit Rücksicht darauf, daß Amerika sich noch 
im „Kriegszustände“ mit Deutschland befindet, auch in Bel¬ 
gien zum Austrag gebracht werden soll. Es wurde die Er¬ 
wartung ausgesprochen, daß Amerika bis zum diesjährigen 
Herbst den Friedensvertrag unterzeichnet haben wird, und 
somit die Amerikaner nicht in eine „delikate Situation“ zu 
kommen brauchen. (Der Sport ist international und Deutsch- 
zu großzügig, um Sportsleuten Schikanen zu bereiten. Außer¬ 
dem, wenn jetzt nach Friedensschluß noch Kriegszustand be¬ 
steht, so empfinden ihn die deutschen Luftfahrer den Amerika¬ 
nern gegenüber am wenigsten. Die Schriftleitung.) 

Eine Luftverteidigungs-Liga ist zwischen Frankreich und 
Belgien gebildet worden. Der belgische König und Millerand 
sind Ehrenpräsidenten; Bleriot nimmt die Stelle eines ge¬ 
schäftsführenden Vizepräsidenten ein. 

Mehrere hundert Reserveflieger hat Frankreich 1920 aus¬ 
gebildet; in diesem Jahre soll die Zahl noch erhöht werden. 

Das Budget des Unterstaatssekretariats für das Luft¬ 
fahrtwesen in Frankreich betrug für 1920 etwa 129 Millionen 
Fr., für dieses Jahr sind rund 185 Millionen angefordert wor¬ 
den. Es sollen Flugplätze. eingerichtet, Meteorologie und 
Funkentelegraphie weiter ausgebaut sowie Fluggesellschaften 
und Konstrukteure unterstützt werden. Die 22 Flugverkehrs¬ 
gesellschaften erhielten im Vorjahre 8 Mill. Fr., 16 Mill. sind für 
den Bau zweier starrer Luftschiffe vorgesehen, ln 
Orley, Marseille, Casablanca und Tunis werden hierzu Hallen 
gebaut. 

Im Freiballonwettbewerb von Buc erhielt Roger den 
ersten, Bourdariat den zweiten Preis. 

Ein neuer Deutsch de la Meurthe-Prels von 200 000 Fr., 
dem Aero Club de France von der Witwe gestiftet, wir<J für 
die Förderung des Handelsflugzeugs verwendet und in den 
Monaten Februar, März und April an je 3 Tagen in Uberland¬ 
flügen ausgeflogen. 

Rumänien erhält französische Heeresflugzeuge als Gegen¬ 
leistung für zu lieferndes Benzin und Petroleum. 


Der nächste 13. Monacco-Wettbewerb für Wasserflug¬ 
zeuge ist für die Zeit vom 13.—20. April 1921 geplant. Es sind 
bisher 120 000 Frcs. an Preisen ausgesetzt. 

Die Zunahme des Luftverkehrs in Frankreich geht aus fol¬ 
genden Zahlen hervor: 

1919 1920 

350 000 km 1 500 000 km 


960 Passagiere 
13 980 kg Fracht 
466 kg Briefpost 

Von 354 Flugzeugen dienen 275 
kehr. Auf 215 000 Flugkilometer kam 


6 750 Passagiere 
103 360 kg Fracht 
5 210 kg Briefpost 
dem öffentlichen Ver- 
1 tödl. Unfall. 


Bröguet baut ein Metall-Riesenflugzeug für 1000 P-S. 


Esnault Pelterie, der Erfinder des Steuerknüppels, über des¬ 
sen Patentrechtsstreit wir im Septemberheft berichteten, ist 
in seinem Prozeß gegen die Brüder Farman Sieger geblieben 
und nun in der Lage, die Gebühren in Höhe von ca. 20000 000 
Franks einzutreiben. 


Das kleinste Motorflugzeug der Welt ist anscheinend das 
des Franzosen de Pischof. Es hat bei Versuchen die Höhe von 
800 m erreicht. Der Apparat hat einen Clerget-Blin-Motor von 
bloß 16 PS, ist 5,2 m breit, 3,52 m lang, 1,3 m hoch, hat 1,5 
Quadratmeter Flächen, wiegt 102 kg, verbraucht in der Stunde 
6)4 Liter Benzin und 70 Gramm Oel, kann sich mit gefülltem 
Behälter zwei Stunden in der Luft halten, legt in der Stunde 
95 Kilometer zurück, geht nach 40—50 Meter Anlauf hoch und 
braucht nur 20 bis 25 Meter zum Auslauf. Für den Transport 
mit der Bahn oder für das Einhallen kann der Apparat in 
einer Minute so demontiert werden, daß er nicht viel mehr 
Raum einnimmt als ein Motorrad mit Seitenwagen. 


Dem Schweizer Taschenuhrenexport soll ein regelmäßiger 
Flugzeugdienst zwischen La Chaux de Fonds und Paris zu 
neuer Blüte verhelfen. In Paris übernimmt der Luftdienst 
die kostbare Fracht zur Weiterbeförderung nach London, wo 
kürzlich eine Zentrale für Schweizer Taschenuhren eröffnet 
wurde. In Anbetracht des geringen Umfanges und hohen Wer¬ 
tes dieser Fracht verspricht man sich viel von der neuen 
Beförderungsart. 

England subventioniert seine Luftverkehrsgesellschaften; 
für das Etatsjahr 1921/22 ist ein Betrag von 60 000 Lst. ausge¬ 
setzt. Es soll den Verkehrsfirmen ein Zuschuß von 25% ihrer 
Einnahmen aus Post- und Personenverkehr gewährt werden, 
in den Monaten April bis September 1920 sind auf englischen 
Linien 1 100 000 km zurückgelegt und etwa 32 000 Fluggäste 
befördert worden. Im ganzen sind für die Förderung des Han¬ 
delsflugverkehrs 1000 000 Lst. ausgesetzt worden, die u. a. 
auch zur Entwicklung neuer Typen und Instrumente für Ver¬ 
suche an Brennstoffen und zur Schaffung von Bodenorgani¬ 
sationen, u. a. von Verankerungsmasten, Verwendung finden 
sollen. 

England macht, nach der „Times“, die ausgelieferten 
deutschen Luftschiffe „L 64“, „L 71“ und seine beiden Militär¬ 
luftschiffe „R 36“ und „R 37“ Handelszwecken dienstbar. Zu¬ 
vor jedoch sollen die Schiffe zur Sammlung von Erfahrungen 
auf Versuchsfahrten (u. a. nach Ägypten) in Dienst gestellt 
werden; zugleich will man sich hierdurch das Vertrauen des 
Reisepublikums erwerben. 

Handley Page hat, nach englischen Pressenachrichten, den 
Entwurf eines Riesendreideckers von 110 m Spannweite vol¬ 
lendet. Er soll für 200 Passagiere aufnahmefähig und mit 
Betträumen ausgestattet sein. 10 Rolls-Roice Motoren sind für 
den Betrieb vorgesehen. 

Malta, der bekannte englische Flottenstützpunkt, soll 
nunmehr auch zu einem großen Luftschiffahrtszentrum ausge¬ 
baut werden, öie Arbeiten dazu haben bereits begonnen. 

Akademische Flugkämpfe in England. Die bekannten 
sportlichen Wettkämpfe zwischen den Universitäten von Ox¬ 
ford und Cambridge sollen im Juni durch Flugwettbewerbe 
erweitert werden. 

Eine englische Südpol-Expedition mit Flugzeugen wird ge¬ 
plant; eine Kommission stellt zur Zeit im antarktischen Ge¬ 
biet Erhebungen über die Möglichkeit hierzu an . Es dürften 
bei den außerordentlich starken Winden, die am Südpol fest¬ 
gestellt worden sind, nicht wenig Schwierigkeiten zu über¬ 
winden sein. 

Zur Erforschung des Gaurisankar sollen Flugzeuge heran¬ 
gezogen werden, die Indien stellen soll. Aus Amerika wird 
gemeldet, daß Roland Rohlfs eine Überfliegung plant. 

Die Sopwith Aviation Cy. Ltd in Kingston a. d. Themse, 
die tausende von Flugzeugen während des Krieges hergestellt 
hat, ist am 10. September geschlossen worden. 

Havarie des engUschen Starrschiffes R 80. Nachrichten 
aus England zufolge ist das neueste englische Starrluft¬ 
schiff R 8 0 beim Ausfahren aus der Halle schwer havariert. 
Aus nicht bekannt gewordenen Gründen ist das Schiff am 
Heck zerbrochen. Man spricht von Konstruktionsmängeln 
und es heißt, daß der Chefkonstrukteur der Vickers Ltd. um 
seine Entlassung gebeten habe. 

Das amerikanische Marine-Starrschlff ff Z R 2 U , bekannter 
unter der Bezeichnung „R 38“, die ihm in England, wo es sich 
im Bau befindet, gegeben worden ist, soll nach einer Mittei¬ 
lung des Man. Aicraft Ass., New York, dicht vor seiner Vol¬ 
lendung stehen, seine ersten Fahrten noch in diesem Monat 
machen können und seine große Fahrt über den atlantischen 
Ozean im Mai oder Juni antreten. 

Das Schiff wird in den Royal Airship Works, Car dington 
(Engl.), gebaut; es hat eine Länge von etwa 212 m bei einem 
Durchmesser von 26 m; sein Fassungsvermögen beträgt gegen 
76 000 cbm, ist also um 7 500 cbm größer als das der größten 
Starrschiffe, die bisher gebaut wurden, nämlich der deutschen 
Marine-Zeppeline „L 57“ und „L 59“. Man rechnet bei dem 
neuen Schiff mit einer Nutzlast von 45 tons. Sechs Sunbeam- 
Motoren sollen dem „Z R 2 “ eine Eigengeschwindigkeit von 
110 km Stde verleihen. 

Ein Starrschiff ähnlicher Abmessungen, das „Z R 1“ be¬ 
nannt werden soll, baut Amerika selbst auf seiner Luftfahr¬ 
zeugwerft in Philadelphia. 

Lufttanks nennen die recht kriegerisch gegen Japan demon- 
striernden Amerikaner ihre neuen, stark gepanzerten Flug¬ 
zeuge, von denen die Regierung der Vereinigten Staaten zur 
Zeit ein Geschwader von 10 Stück in Auftrag gegeben hat. 
Diese Flugzeuge sollen einen neuen Typ darstellen. Es sind 
Dreidecker, deren Besatzung und lebenswichtigen Teile durch 
einen 7 mm starken Stahlpanzer geschützt sind. Sie haben 
ebenso wie die auf der Erde arbeitenden „Tanks“ die Auf¬ 
gabe, feindliche Truppen auf der Erde anzugreifen. Ihre Be- 
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stückung besteht aus einem 37 mm Schnellfeuergeschütz, das 
in der Spitze montiert ist, ferner aus vier Maschinengewehren, 
die dtfrch den Boden nach unten zu feuern vermögen, zwei 
nach hinten gerichteten und zwei über den Tragdecken ange¬ 
ordneten Maschinengewehren. Bei gleichzeitigem Feuern 
sämtlicher Geschütze können insgesamt 7000 Geschoße in der 
Minute abgefeuert werden. Die Besatzung besteht aus 3—4 
Mann. Das Gewicht wird auf 3'A tons geschätzt, wovon 1 t 
auf die Panzerung kommt. Der Entwurf zu diesem neuen 
Typ soll vom Heeres-Luftamt der Vereinigten Staaten 
stammen. 

Die Kriegsrüstungen Amerikas erfahren auch eine Beleuch¬ 
tung durch das Verbot des Marine-Departements, Berichte 
über das amerikanische Marineflugwesen zu veröffentlichen. 

Die amerikanische Botschaft ln London bedient sich der 
Luftpost für die Beförderung ihrer gesamten Post nach dem 
Kontinent mit Ausnahme nur solcher Sendungen, die einen 
besonderen Kurier erfordern. 

23,4 Millionen Briefe hat der amerikanische Luftpostver¬ 
kehr im vergangenen Jahre befördert, eine stattliche Zahl, 
die darauf zurückzuführen ist, daß in Amerika kein Mehr¬ 
porto für die Beförderung auf dem Luftwege erhoben wird, 
ln gleich großzügiger Weise beabsichtigt man auch Nacht¬ 
flüge für den Postdienst einzurichten. 

Eine Nordpolfahrt mit Flugzeug plant der Kapitän des Pea- 
ry’schen Expeditionsschiffes „Roosevelt“, R. B a r 11 e 11 . 

Der Puützer Ehrenpreis kam im November in Mitchel Field 
bei Garden City zum ersten Male zum Austrag; er war vom 
Aerö-Club von Amerika organisiert worden. Sieger blieb 
Leutnant C. Mosley, vom Heeresluftdienst, mit seinem 600 PS- 
Verville-Packard, der die Strecke von etwas über 132 englischen 
Meilen in 44 Minuten zurücklegte. Der zweite Sieger, Kapt. 
Hartney auf „Thomas Morse“, brauchte 47 Minuten, der dritte 
Bert Acosta, auf Ansaldo 51 Minuten 57 Sekunden. 

Amerikanisches Einfuhrverbot hat die englischen Gesell¬ 
schaften Aircraft Disposal (Kriegsverwertungs-Ges.) und Hand- 
Iey-Page mit 2365 Flugzeugen und 34 000 Motoren auf Ein¬ 
spruch der Wright-Gesellschaft betroffen. 

Eine Flugschule für Frauen, die sich erbietet, ihren Aspi¬ 
rantinnen das A und 0 des Fliegens für 100 Dollar beizubringen, 
ist kürzlich in England eröffnet worden. Man hat in England 
scheinbar noch nicht genug erwerbslose Flieger. 

Ein Geschäftsflug von 5200 km ist ein Rekprd, den ein Eng¬ 
länder kürzlich aufstellte. Er flog mit einem de Havilland 9 mit 
280 PS Siddeley-Puma von Jassy in Rumänien nach Straßburg 
und von dort ohne Zwischenlandung in knapp vier Stunden 
nach London. 

Kanada bekommt Luftverbindung mit Neuyork. Die 
Canada Steamship Lines haben in England zwei Vickers-Vimy- 
Wasserflugzeuge mit 12 Fahrgäste fassenden Kabinen er¬ 
worben, um damit im kommenden Sommer einen regelmäßigen 
Dienst zwischen Neuyork, Toronto und Montreal zu unter¬ 
halten. 

Kanada plant Luftverkehr zwischen Edmonton und den 
Petroleumfeldern von Fort Norman (1500 km). 


Die Curtißwerke sollen an C. M. Kay verkauft worden 
sein. 

Italien plant für dieses Jahr folgende Luftwettbewerbe: 
1. für Wasserflugzeuge auf dem Garda-See im Mai, 2 . Rund¬ 
flug um Brescia,' 3. einen größeren Rundflug am 10 . Juni, 
4. den Wasserflugzeugwettbewerb Schneider in Venedig oder 
Neapel im September, 5. rund um Italien im Wasserflugzeug, 

6 . einen internationalen Wettbewerb für Kleinflugzeuge und 

7. einen Freiballonwettbewerb. 

Eine Lotterie plant zur Hebung des Interesses für die Luft¬ 
schiffahrt der Aero Club von Italien. Die größte Anzahl der 
Gewinne soll in Freikarten für die Luftverkehrslinien be¬ 
stehen. — Von L. Mapelli sind dem Club 50 00 Ö Lire für 
Geschwindigkeitspreise zur Verfügung gestellt worden. 

Den längsten Wasserflugzeug-Fernflug führte kürzlich der 
Italiener Umberto Maddalena aus. Mit einem Fluggast flog 
er auf seinem Savoiä-Apparat die Strecke Sesto Calende (Ita¬ 
lien) — Stockholm — Riga—Reval—Helsingfors—Aland-Inseln— 
Schwedische Küste, eine Entfernung von 4 200 km, ab. 

Die Ansaldo-Werke haben einen neuen Verkehrsdoppel¬ 
decker mit eignem 300 PS Motor für 4 Fluggäste, Führer und 
Monteur, herausgebracht. 

Fokker hat sich in New York mit B. C. Noorduyn zu¬ 
sammengetan und die Konstruktion von Flugzeugen für Uber¬ 
see- und kontinentale Postflüge aufgenommen. 

Aus Balsa-Holz sind die Flügel des Dayton-Wright- 
Renn-Eindeckers, der am Gordon-Bennet-Rcnnen in 
Frankreich teilnahm, aber aufgab, hergestellt. Da dieses Ma¬ 
terial leichter als Kork (wenn auch nicht so fest wie 
die gewöhnlich im Flugzeugbau verwandetep Holzarten) ist, 
hat man die Flügel massiv aus Balsa- Holz gebaut 
und nur noch Ober- und Unterseite mit einer dreifachen Sperr¬ 
holzschicht versehen. 

Für Hubschrauber (früher sagte man Schraubenflieger) 
interessieren sich bekanntlich die französische Regierung und 
ihre Luftfahrtbehörden besonders stark; nun will in einer 
Neukonstruktion von angeblich umwälzender Bedeutung der 
spanische Ingenieur Pescar^a das Problem des zu senk¬ 
rechtem Aufstieg befähigten Hubschraubers praktisch gelöst 
haben. Bestätigen dies die bevorstehenden Versuche, so wird 
ihm die Section technique aöronautique die Summe von 150 000 
Franken ausbezahlen. 

Hubschrauber-Versuche ln Ungarn sind während des Krie¬ 
ges in weiterem Umfange vorgenommen worden. Hptm. Pe¬ 
tr o c z y baute ein solches Luftfahrzeug als Fesselschrauber mit 
einem Elektromotor (300 P-S bei 600 Umdr./Min.; Gw. 250 kg 
(?)), dem durch ein Aluminiumkabel Strom zugeführt wurde. 
Die Schaffung einer geeigneten Luftschraube machte Schwie¬ 
rigkeiten, die auch von v. Karman und Asboth nach der unga¬ 
rischen Zeitschrift „Motor“ nicht gänzlich überwunden wer¬ 
den konnten. Ein mit zwei von Benzinmotoren getriebenen 
Hubschrauben ausgerüstetes Modell konnte bis auf 50 m Höhe 
hinaufgetrieben werden, kam aber seitlich zum Absturz, als 
die Motorleistung nachließ. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 


Das auf Grund des Original-Stenogrammes der Ver¬ 
handlungen des 14. ordentlichen Luftfahrer¬ 
tages vom 2 7. November 1920 in Bremen angefer¬ 
tigte Protokoll ist fertiggestellt. Mit Rücksicht auf die hohen 
Druckkosten ist von einer Vervielfältigung für sämtliche dem 
Verband angeschlossenen Vereinigungen Abstand genommen 
worden. Es stehen acht Exemplare auf Anfordern zur Ver¬ 
fügung. Die Vereine werden in der Reihenfolge ihrer Wünsche 
auf Oberseidung der Verhandlungsniederschrift berücksichtigt 
werden, unter Umständen mit der Bitte um eingeschriebene 
Weitersendung. 

Inzwischen sind in der Fach- und Tagespresse folgende 
Veröffentlichungen über den Bremer Luftfahrertag erschienen: 

Illustrierte Flugwelt Leipzig Heft 24 vom 24.11. 20. 

B. Z. am Mittag Nr. 276 „ 26. 11 . 20. 

Weser-Zeitung „ 741 „ 27.11.20. 

B. Z. am Mittag „ 277 „ 27.11.20. 

Weser-Zeitung „ 744 „ 28.11.20. 

Bremer Nachrichten „ 330 „ 28. 11 . 20 . 

Berliner Montagspost „ 29 „ 29. 11. 10. 

B. Z. am Mittag „ 278 „ 29. 11. 20. 

Luftfahrt Heft 12 „ 2. 12. 20. 

B. Z. am Mittag Nr. 285 „ 7.12. 20 . 

Flugsport Heft 25 „ 8 . 12 . 20. 

Illustrierte Flugwelt „ 25 „ 8. 12. 20. 


Flug und Luftschiffahrt Heft 23 vom 15. 12 . 20 . 

Luftweg „ 48/49 „ 18. 12 . 20 . 

Das „Auto“, Recht, Betrieb, Börse „ 1. „ 1. 1. 21 . 

Luftfahrt „ 1 „ 1 . 1 . 21 . 

„In einer an das Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen 
gerichteten Denkschrift betr. Filmpropaganda für 
das Flugwesen habe ich eine Materie berührt, die auch 
für die dem D. L. V. angeschlossenen Vereinigungen von In¬ 
teresse sein kann. Ein Abdruck der Eingabe ist bisher im 
„Luftweg“, in der Leipziger „Illustrierten Flugwoche““ und in 
der „Luftfahrt“ erschienen. Für eine Stellungnahme zu dem 
in dem Antrag entwickelten Gedanken einschließlich Erör¬ 
terung etwa zu erwartender Beihilfen wäre ich sehr dankbar. 

Herr Köhler-Haussen, Dresden-A., Zöllnerplatz 11. 
hat sich dem Verband gegenüber erboten, auf Grund unmittel¬ 
bar zu vereinbarender Bedingungen für die dem Verband ange¬ 
schlossenen Vereine Vorträge in Verbindung mit 
etwa je 100 Lichtbildern zu halten. 

Es kommt in Frage: 

„Das Flugzeug im Dienste der neuen Zeit.“ 

„Die Helden der Luft im Kampfe.“ 

„Mein letzter Kriegstag über der Ostsee.“ 

Herr Köhler-Haussen wird durch den Sächsischen Verein 
für Luftfahrt empfohlen. A.: Siegert. 
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DerAlkmasr Verein llif Luftfahrt & V., 

teilt %j$t\ 4> r d e n t J i c U c M i i £ 1 i e d e r- 
Versammlung am Mwaag, den 14. Fe¬ 
bruar |9c?, ;>be»uF is„ Uhr. in Petersens 
Hme); Altem«, Könfgstr. T^„I88, frühMler- 
Zimmer* T 41 e s o r d n u ug: l. Geschäfts^ 
bericht des V.or5tande.s. 2. Entlastung des 
Schatzmeisters und dereu 
SteHveftreter. 3. Genehmigung? des Vor¬ 
anschlags. 4 . Wahl der Mitglieder des Verwaltungs-Aus- . 
sebusse^. 5. Wahl .zweier Reduhmgsprüfer und zweier StelF 
Vertreter. 6. AasspYaeha über die Ziele des Vereins. 

Der Berliner Verste ift** 

Luftf ahrt hielt am 1 7. Januar 
eine ATLVefeinsversarnnilung 
im Flugverbandshaus ab. Ing. 

Rodt ehfeUer sprach über 
h Moderne YerkehrsfJugzeu- 
‘ . 'ge c \ Der Vortrag ging höher 
le»Öer nur auf di>. Erzeug- 
«j$*e einer einzigen deutsche» 

Firma ein , die übrigen deutschen•: Verkehrs- 
maschinell Und huch die nicht unbeacht¬ 
lichen Arbeiten des Auslandes fanden zeitig 
Berücksichtigung; - Sonntag, den 40. Januar 
berichtigte der B V.L, 4srs Meteoroiogiaciie Onservatorium in. 
Potsdam. ' ^ , \ r / ' 

Der Verein iilr Luftverkehr und FiügtechnM« Nürnberg* 
Fürth, der seine- neue 'Kiubnvmriedm Hotel WitfeBbädi, N»im- 
hv-rz, bezogen lut. verumtalttt um 19. 2 ., abend* kJ 5 i/hrV. im. 
LcütDoldhausc , emen LiciObiider-Vörtrag, Richard Mojer, 
München, spricht.. über ...»Bilder aas dem Kaukasus, der erste 
deutsche Flug ziim ZentfiiFKaukasus^ 

Ein fhigtedmischer Sprechabemt der W, C». L laod in den 
Räumen des Flugverband ha oshs stiitL Auf der Tae.csord- 
mmg steindehr Vrrrtnq? des Hern« Ink. H e i r in a n a ober 
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\Va>ser-Hand-Flugzeugv, Her VurtruKundc einen Über¬ 
blick über die -Entwlek.luj?'g dieser ■.-sog. AmphtoandJuvigeugv, 
die„leicbUjHg mit -Sei »wimmern und' Axihmkilvw versehen. 
sind uHd anf.dem WassFr w)e auf dem Lande starten könuei!. 
Den 'Bau derartiger Flugzeuge hat bekätrtitf&h die englische 
Rvgtenmg durch ein: Preisaüsschmben gefördert. i» . moderen 
Staaten ist von einer EntWickhmg von Fiugizargeo dieser 
Art im Wesentlichen nichts bekannt sie worden, „ Üehfbiider» 
ztigtu d<r Vortragende, konstruktive Hirzelfteiien. In der 
HuschSieüeritJen Diskussion wurde erwähnt, Ja 11 Wasser-LumF 
Flugzeuge für Deutschland keine Bedeutituu. habe» werdn». 
Atu Anschluß an den Vortrag zeigte Herr Pr Bor cJÜVhle aus 
einet Afumiauim^Legierung gegossene - k.ufischrviube, • mb der 
berei t.v zulmd emt eihide Versuche aüi dem PrMsiähd gemacht 
wurden, ln der Besprechung -wurde. von mehrere» Rednern 
die iiedamnig der Mciällpmpoller zum Ausdruck Hebräern. 
Zum Schluß sprach Herr Dipl, Ing. S e p p c ! c s »her einen 
rienen Aüstrufttom'. der «eben vollkommener Schalldätradunv; 
gleichzcbie eine bis lOprozentigfi Leisfimest rlibinujc des .Mt»- 
fürs ermöglichen .soll. 

Eine „Akademische Gesellschaft für Flugwe^u^ hat sich 
UHtcT dem Namen ..Agis“ iu Zürich aus Aiigeitür|gen der 
Schweizer Mochschulth gebildet. Ihre Aufgabe ist die Ans- 
itilirung eines wisseriscliart (ich eit Progräm ms und eine leichte 
Ermögitchimk des Fliegen^ liir Akademiker.. Die GescliHcbaff: 
besilxt /wel FinÄZVUgo. dk* in richtigem Verstäridüis ; .'für 
Bedeurmjg eines soleben Unternehmens von Fabr.iRt'U ^ö.stHkJ 
wurden, und mit denen Passagjerfliiße aasgefuhrf und präkv 
tischte Arbeiten am Flugzeuge geübt werden. Für ..dns \vk- 
^ertsc.haftliche Programm dnd vorläufe u. a, folgende Arif- 
.caben in Angriff xtmomnien worden: Photographische Ges 
latideautnahmen mtr] ihre wissenschaftliche und praktisch^ 
Yc-rweftuiig, Erförsctiiing der Atmosphäre durch acnjogkchW 
und luftclcktf isdie Flü^e jm - Anschhiü. au die von Professor 
Wtond in Halle nksgeftihriüh .aer^piivslkiikschen, Flu^eV Pail- 
>cl}?nnvt:rsudK\ mcdi-zinlscliv Untvfsu.durngcn .• beim Fhigc. 
Die .,AgD m ScktUm 
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Die Bawä«rNachrlcUte». das bekannte NaciVnchtenblaR der 
Hannoverschen Wagcrmfabnk A ; G.v haben mit ihrem Dezcm* 
berhek eine recht und inhaltmehtf, gut ausgestat- 

rete Flug^eug-Sondernmiuner heranSgegebeu, Art erster Steile 
steht ein Üerichr Haupfmiinn Dr. HUdcbrandts über „Die 
schwarzen Hatifiove rauer* 4 , der äie.Krfeg^tätigkeit der 
Jeistungsfähigen Fabrik als Flugzeughafi^rbi beleuchtet. Zatn 
Teil; werden diese Ausführungen düfeh deh foigeöden Aufsatz 
Zschachs, der über die fimfzchn]äh&e Fhigzgugbaupruxis des 
Chefkonstrukteurs der Finna, Dir.'!. Ing. HerrnUor n cr 
iivriduet, ergänzt Wie wenige tvls$fcn v^* VjSche Ento^nitm 
gen sich Dorner in tien ersten J ah reu. seine r Flug w r isscr^ekaft- 
liehen Vorarbeiten auferlegt hat, um weiter arhdtlteb zu kdiP 
neu: er hat sich diu Kosten Jtir Benzin hüchsUMieh am Munde 
abgespart. Auch Uk- mit so bescheidenen Mitteln. aufgenom- 
menen Anfänge dieses deutschen Flug Pioniers, die nicht "nw 
die Schaffung eines durchaus originalen FUigzepgv, scindcnt 
auch wichtige • Erkenntnisse zu.Tage forderten, werden i» .fast 
m bescheidener Weist .gewürdigt. (Der sog. Doruer-Typ. 
der vor 12 Jahren entstand, wird heute noch in Fachkreise^ 
isd* Idß&DA üü rjsiudg dnßcsehe ti), IJcs Wwitefcn hat Prot Da 
Pröll: eine Arbcii „über !lobcnrekordc v . Stud. Martens eine 
Schilderung meines itqhcnf^kordüuges {M3 km mit Fluggast 
anT &: t0^ 19l normen ,und dber : 451 ettf[üge deren 

BcJeuteng*' tj^Pt der Hawk-Jugettkur M. Holle man¬ 
ches Bemcikcusweru; aus eigenen Urfahrunge-n. mit. 

Die Vernichtung ihrer Flugzeuge auf Grund cf**s Frie¬ 
de ns Vertrages har. die Anfänge der Harmovcrschcn Firma -zum 
loiiiverkehr zunichte gemacht. Hoffentlich nicht für 
es wäre hedauerlich, wenn die Erfahrungen, die die 'auch auf 
anderen Gebieten erfolgreiche Firma, im Flugzeugbau während 
«es Krieges gesammelt hat. für den Aufbau der Friedea«- 
Luftfahrt verloren gingen. 

Aus» dom Archiv der Deutschen S^ewarte* XXXVIli Jahr- 
t^mg, 1920. I tfe Ver^fnmUchtmgeh am mm Archiv Deut¬ 
schen Schwarte, die mit Heit l des XXXV Ui, Jahrgangs- (1914) 
de* Kriegen Wfcgeh ein vorläufiges Ende fanden, glpd wieder 
aülgenommen worden. Es sind außer einer SonderverOfkn t* 
Ikfeimg, die 4k Begimi einer unter d«m Titel „A e r o 3 o - 


g.i.s-s-fi e.'^Jkd H y d r og r a p h i.s c h c iVe o b a c h t un g ab 
d e r D e u i s c (i e n M a r ine- S t u t i o u t n w ährend 
der K r f e g s z e i r 1914 -- J y 1 H* erfolgenden Vepöbent- 
lidmtigsreibe ergangen ist und „Die periodischen und 
u.n p <* r i b. d i s c h e n S e h w a n k u nn d e s M i i t e i - 
w a s s e r s t a u d e s a n d v t f 1 a n d r i s c ii e u K u s t e (Ok - 
t o b e r 19 15 bis S - p i t m her 191 *Y‘ von Dr.. Brrur« 
S c h ti 1 1 eüihalt, •;vier:':Hdtb' - Erschienen; diese*, beliaudelu: 
Heit 1: „B e IT r ä g e z u r O ?. e a ri «vg r ä p h i e und K 1 i - 
w & t ö lo g i e d ü r D ö ul sch - S iuIwcs (a Tri k a u i - 
s c he u K ü s i k n ä C h B e o b a e h tu n g e n v o. u S.. M. S. 
M ö v c“ von 1«. Alfred Fra u r > Heft 2: .,Ü h e r b o - 
t r ä e h 1 1 i c h t T e m p e r ä t n r ä r, d e t u n jr e n v o n I u g 
z ii T a g i m C e t» i e ( d e r d e ti i s c h e n N o r d s e e k o s t v" 
von Arnold S c H u m a eher, Heft S: „E i n U u c k b 1 i c k 
auf die in d e n .1 a h r e n 1 b 77 b \ s 1917 auf der 
D e u t sehe n S c w a r t e ;i h g e h a M e n e n C H r q h e - 
m eter-We t Fbe Sy e r b - Pr ü t u n < t u“ . voia Ktmo 
H e u ß r und Heit 4: „D a s- d e t b Hier cn d e Mß tfc o r v ivtti 
5.. S ep i ejttFer 19 19 1 Q Uhr 25 Min u 1 eh abends 
t ti Sx h l e ^ w l g - H o 1 s l e i u“ von Alexas K o p p c n. Pie 
Vv s jöfimui)tcbung bietet auch dem Nichtfach- 
mamu sofern er nur sich für Komische Frschefmingen in- 
tere^ten, manches Betuerkenswerte» denn außer dem Verlauf 
der auf fälligen' N a t u r c r sei mi n uns e n, die über den Westen 

Deutschlands etwa von S. nach N. verfiel und westlich Flen„ 
bürg Ihr öide liuid, ‘M die Mannigfaltigkeit der 22^ Beobach¬ 
tungen, die der See warte auf ZejüingsauftordcrüügeK Hfü.zu« 
gingen^ und die Art ihrer. Verarbettung recht lesensw ert um! 
anregend für künftige eigene Beobachtungen ähnlicher Art. 

La TechniQue Aeronautluue, Alonatsschrifc, bcrau^gegebcti 
von Lt-CoL G. Espita liier, Paris, #9 tue de Vanglrard,, 
erschcMtu wieder naüt b/=jährigem Ausldeiheri/ Düs ’ erste 
Heit (JantKir 1921) enthält \h a. einen Auigatz über die Khn- 
.struktHm von AVetalliluczeugen, der auch die Arbeiten Von 
Pnh. Junkers bespncM. uhd die 'WiedeTgnbe tihes Vortrages, 
den Qehdimrat Beudeämu« iü der W_ G«>D, dm vorigen Jahr 
über die Schlepp-Prütungs-Anlage bei Dühtde Äehalten hat. 

Go. 
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Ertney-Druckschrauhen-Eindecker- Modell mit Doppel*Motor, 

Das tu dm beistehenden Abbildutigen wieder ttfgeheug hüben. 4? mm Durchmesser. . Zur .ÜfUcrMiiaiim«: dos hintere«; 

Modell .gehört dem „Tätin-l yp“ a« ? wurde 19)5 iu Dresden ' Scbwa«?endes dient;.ein von dm Streben hi der Art einer 

konstruieft nnd ist mit j;wei Qümmlstrart^eti, jedoch hur einem spk/en Pyramide geträ^etl^ Schlipifeporrr ans Aluminium. 

DfUL&pr$M$ler ausgerüstet. Be» der Kün$tntktion wurde -*iä~ <Ztmt Antrieb dient et« Wei$h£c11ger Druckpropetter von 
«täcfrgestr^bt» durch 'Uhtärfrtingiirig' einer großen. GummEMeugc M cm Durchmesser mal 28 cm Steigung. Der achsiale .Lsger- 

große Kh^r^i^Aulnaiunfftföhiitkett und dadurch ^röBece Fing- druck wird durch kleine yaterlegschdben aü£ Messing a«f> 

telstungen zu erziele«/ ohne dafür .einen Mensel an kbnstruk- genommen.: Ute FEopellorwelle von 22 mtn Durchmesser und 

Uyet DurcMuldung Ut Kauf zu nehmet aus weichem Stahl läuft in einer'gedrehienund uns gebohrten 

Die Tragflächen haben 100 cm Spannweite und IS,5 cm Tiefe* Messingbuehsc, 

Lh‘e Fluchenhoimc bilden mit der Längsachse des Mödeife einen Der Prupeliet * in\ von zwei Gummiitrurigcn angetrieben. 

Winkel von 7h Grad. Die Vurderhoime bilden mit der*Horizori- Der uurn/frptbar auf die. Luftschraube wirkend# Gummlstrang 
taleöeutr Winkel von 6 Grad. hegt oberhalb des ' Gummi- 

Es ist also ausgeprägte Pfäfl*-:Irakers. Er wirkt durch zwei 
und V*Form vorhanden. Der zorn aiigebrachte Zahnräder 

EinstL-.liwdn.kei beträgt m der von mm Durchmesser und 

Mitte 5 Grad und nimmt nach 2|3 »nm ?/-d mb reite auf einen 

Schrunkiiric der Fiäuheii *.v*nj '•* ! ‘ra.ng_. Die Länge dus obe- 

eine wesentliche Uuerstab«!»- .-oE ■' ren GutnmistraßgeS beträgt 

sieiüng erzielt Das Flächen- • ***’$'’*■- *" •; c D' ,- *•'> cm, die des unteren ist 7»! 

gerust besteht aus Rundholz 'Latfjjgf .-'E--: /v, Zentimeter. Somit ergibt sich 

von 4 mm Durchmesser für Ec;, 'VE>; öm Hakenabstaml von 160 

die d rer Holme und vm ^wWj W* Zentimeter Länge. Der Gummi 

ä mm Durchmesser für die wird mit zirka 10 Prozent 

Spieren. ^Zur^ Bespannung ,’h* . Vorspmimmü ein«^ängt ^D<pr 

Ob?.Flächen sind von den ; ~ 7 ' v ‘ ^ . Zustand he- 

beiden ersten Spieren Jeder Erm^0ruckiichf4«l«ii ? madecllet .mit Dowetomtor. ipsoU UimL Das gesamte 

beite aus nach emem oberen Güntmlg«wicht t $t 102 gr. 

und untet cm Spann türm verspannt. Außerdem i$t bei der vor- Diese MotorenanlaKe gestatt er eine AuDiehzah! von zirka,450 

letzten. Spiere jeder Fläche ein Hilfs-Spaimturm eingesetzt, bei ungeschmiertem und von zirka 720 bei geichmierieni 

nach dem die drei äußeren Spieren verspannt werde». Diese Gummi 

Veräpanmmgsart gewährleistet eine sichere Einsteilbarkeit der Das Gewicht des, Modells beträgt Urflnglettigern Zustande 

Fläche utid verhindert ein leichtes' Verstellen, der Fläche, wie 290 gr und ohne Gummi 188 gr. Dio • VpfHchtuiig. 'mm Anein* 
es sonst durcli die Betriebsverhaltnis^e dtb Modellflugzeugs ander-Scbaiteii der Guuift^tränge Wiegt mit Läget« 

leicht vorkommL und Achse« nur 22 gr. Der Flächenuihalt beträgt zirka 20 dm*. 

Oec Rumpf wird von einem ÜumsEuwäiwr vertreten. Dieser Ouraus etjrtbt siel) fine metenMmws von zirka M.Ssr/dm 7 . 

hat viereckigen Querschnitt von ft mal ? « und eine Länge f ob « die hintcire Hüciie iJvdie tragend* Mäche einbeswgett ist. 

rnrnrn^mg Er .besteht;Tii TTnWCTrMB W . I. . 




Der Gummitrüge.r 


vob s$ mk HMppppi||n|pp|Mp|^ MffHßKKßKflffßt 

ist nach den Spanntürmen und icn.Hhlf^n deraH verspannt, 
daß cc bei Landungsstoßen weder auswcäcbcii noch auch den 
vfbtrklonsbeMbspruchupgen des Gurnmlmotors aachgeben kann. 
Die Rumpfverspanmmg sichert .xu.^Eich die Lage der Schwanz- 
flächen. Hierdurch ist vor allem ein gutes Kurslmiten im Fluge 
gewährleistet. An den beiden Enden des Motorstabes dienen 
kleine Spannwerke nach Arl einer Antenne dazu, die Ver- 
spamnm^cn um dtp Guinmisträngc htrumzisföhrun. 

Das Leitwerk besteht, aus eitler tragenden Horizontaifläche 
und ein er uutethnlb dlescr angeordoe ien vertikalen KleJIJf che. 
Die Dämpfungsflädtc zefei die gleiche Pleih und V-Form wie 
die HanpttragUä.ehu. hai im»en ,7 tärud und außen 2 Grad Ehi- 
^«Jwdnkdh -30 cm SparmWeite und H cm Tkie. Die Vei> 
spamuHig, der glcidifalls dreibolmig gebauten Dämpfimgsllacäic 
Ist nach einem oberen upd .einem imtcren. .Spanntmm durch- 
geführt. Diese hffueren Spanntdrme dienen gleichzeiüg zum 
Angreifen der Rilrnpf-Vcrspaiimmgen, 

Das Fnhrgestdi Vlrd von «wel Paaren V-törniigcT Streben 
aus PfOflLBßfe mit' den Ahmessougeffio,5, mal k mm mul einer 
geteilten Achse gebildeL Die beiden Hälfte? 1 der Achse ver¬ 
laufen von außen -schräg nach oben und hinten, um am unteren. 
Spannturm anzugrtifetv, Dtirdi diese Häpart kann das Modell 
nicht.durch, kleine fipdeuh Inder «Lsie gestört Wer 'den. Federung 
Ist nicht vorhanden. Die Räder.bestehen afls Älummihttt und 


Demnäeh^t erscheial iiw Verlage KI a s i n g & C o.Berlin W 9 r eine ivsiematische Uebersicht Über die tm vee 
Ftossen>eu Jithre in Demchland and itn Auslände mi dem Gebiete der Luftfahrt erteilten Patente mtöt dem Titelt 




PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS 


Es bedeutet*. ß* Beginn ' der • Pätcntdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K; Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung)' 


m $30. Durch PnoocMer sngfcirfebcntts 
Ltsiifylirtttm mit als Vorgsifege welle aus- 
gebildeter hohler Proociler'WTk:. Däim- 
iejr Möf.-Ges,, fjnturtüjkhcirtL 0TL1.. 13 

V 1.3,1. 2L hi ckvr Wulfe- hi ein Geschütz, 
verstellbar »jc^ö die Welleiiuetjse. angc- 
ordnet.. 

T3L Zn\. zum voriger), Titel und In¬ 
haber wie- üuvur. B^U3,I3 V 13. 1.21. 
Das «.»csehuK: fsl liiujrer der (eoriruscho 
iVmellef- b/\v. Vt.rgelegexvefk* 
uusscbweiikhdF ar^eotcüiet. 

3örft$8:&* Faltecbirm für mittels eines 
GescjfcttJSses ^bzuschießenüe Leuchtkör- 
per. . P. ■ Krupp ' AXT, Esserv Ö 2.7'. U ■ 

V t>. i, i9Ä Zu sicherem Ermatten ist 
die PalJsChtrmfläehe durch elastische 
Drahtseile verstärkt 

382 519 K, pI{i^e«Ä. K W«ferner. Jnbati- 
j'jst.hal. B ?*i, 2 ,14 V n. L2K Trag¬ 
flächen und em Ve rsnäbimrig'sr a hrneit hfl- 
'ijfeMi ein Ganges*, das mit Rumtü und Fah r - 
jg£$bfel{ ledernd Verbünden ’’.fct,.■;. 

3lfr 734 &, ftesr«|vorr, mit Wimitiruek- 
i Flugzeagihotoren, E. Sdineheli 
Hsi Ibers lad t B'4.5, in \ 32. 5.21. Eine 
WtnddrijcKplatte b Vst htu Schrauben- 
Strom hu geordnet und mit deh Reg*sfe$c* 
dem (Zündschaiter, Drossel) 'des iWuh>Vs 


dft den Veiüi Heller im gedHueidn ZusiaiüJ. 
testlüiUeti (linke Ai.nJ; weitete Ausiüio 
TjuiMsiunnon sind solche, hei dürfen durch 
7 .ug üti einer /.weiten Leine oder durch 
/.WeitCh Zue au de.vselben Lei«t\ (VochiV' 
Abh.) xto Ventil - Wieder wird 

331 7U9. Durchsichtiges tultfabirzcug, 
Rhein,-Wfc$fL •^Prch^tuff ,A. CL, Köln. 
B 35, 12. in V lu. T ZU ZdiumKenrtigeTi 
Lucken \z. B. ZelUmt’ wird ein wetter- 
fester. Überzug aus etwa lU ■•Zellulose- 
derivut wkMU> Kampfe f cK>at z-•'uh d Gc- 
iathiieningsmjttel. gdge-bfti., ; 

331571. Schwljtiifilalife Gondel für 
Drachen oder Luftballone, I Mflscbe Floh- 
LuoMVerke, Berlin. BttiUlH VKU.2L 
Sie besteht ;lüs einem aufblasbaren- Luft- 
sehbucli mit sackartigem Aü-sat&: 

331770, Flugzeug mH fefiier. schwenk« 
baren und um eine Achse in der FlUgrieü- 
tittig drehbaren Steuerfläche. .Damtier 
Motor. - Ges:., Unrettürkheim. B 22. 3.10 
.2). Höhen- und Seitenruder kön- 


Sfahirpftt inü nach beiden Enden allsnäh- 
Ücb abnehmender Wandstärke. JL Hirtin. 
Cannstatt. Ö 8.3,17, V KL L2L Dm En¬ 
den der Flügel werden von den Spitzen 
hör an beiden Kanten ardgescKrumm. in 
die gewünschte Form georcÜK ausge¬ 
schnitten und züsutnrnerigeschivelhL 
33t 957. asserüugzeuÄ- N* Pernbcrton 
Billiug. Southamptoii. H 5. 7. 14 V 1$, K 
\92\. Die ziemlich umfuHÜreiche PatervG 
schrift (17 Abb.) bßhäncleit die Aufgabe* 
ein Flugzeug zu sch affen* von dem im 


CefafiHüUe bei $\ NiudeTjtre)mui ani VV asscr 
das etgetididu: Fiu^zciig• Äurn .Bootskör¬ 
per abgeiösi: Avgfdcu so daü Jctzte- 
rer allein- sebie Fahrt krctsetccu kuun 

332 048. Aüordtiung von BrermsioffbehäK 
ieril Wir Flugzeuge. Fokkcr. Scbwerbe. 


yerbnndem hüd gvvät s 6, 40 der 
6icji foLtgeseUf selbst auf emt hdtebii • 
eiustenhaff. I.cmmvg euiregdb Daum 
kann der Führer dfn Schränbe allein an- 
werfcsr oder^^ dk Maschine mit sdtwach 
einge^tdllcr Motorldstunc allein beliebig 
weit (orBvdhetoi. 

328 3 j[k' Zus; j£u 31 h 34 V. Sieaemtdetla- 
gerursg l«r- Vlntimw. Rumpler-Werke, 
iohannislhaL B )H. IL 17 V n. 1.21. Die 
Herstellung der Kegelflächen des Haupt- 


Do p pe 1 d eck er s * ä i j \ d ier arv ihfeu Hcdruen a 
und einem ba^opdertat Gtstänge c- ver¬ 
schiebbar. 

331 772. Flugzeug, bei dem «leichzeKl« 
mft dem Verstellen des Einfallwinkels der 
Tragfläche« »lie Schwanzfläche verstelii 
wird, .Brnnia Wilckc,. Schoncbcfg, B 15. 
2. 12 V 12. 1.21. Beim Verringern des 
Einfallwinkels werden die rrägÜädien 
mich von!, <li e:?ßm Wanztläcliö mph Oben. 
vc-rstdU. : 

331 885. Au Schienen verstellbarer SMz 
iür Luftfahrzeuge. Ti Kühne-, .iohannls- 
t'hal. B 17. 3. 1b V 15,1. 21. Die Führ unks- 


B 6. TvT8 V 2K I:, 2|. kirtd in der Vet- 
klelilnng des v Pdiirgesielf.s lintergcbrachL 
332 140 , für Flugzengbesoan- 

nung» Hördd. fdugzeugwtrkt% Teltövc. 
B lh. 8.18 V 24. L H. &&. Textilose-Gc- 
Webe ist dürcb dugö\vcbten 
KrnspoimedeH BlumemJraiii verstärkt. 

332 MS. Flugzeug* VV. Groß, Ftankluri 
am Main. B 17 . 5 , 17 V 24 . U 71 , Die Mh- 
ietiüiü besteht aus 2 gevjeticinande rge¬ 
setzten Zellen mit Autrifebsvörr. u. Faiir- 
geStdL um bei Gee:onemauder%v irkuiu 


Patents aus Stahl stößt suf Schwierigkeit 
4y« f üiiher wird sie durch dne U-fürmig 
tim uüsinßeöde 1 hprumKc- 

3 gebViUei, 

33 1 673 » Zu 5 , zu 3<)7 tlu. Emleynirjgs- 
utfwf Tj^nlfiackvöiai Tür GasbaHntie. 

* B 7. 7. 


schienen liegen schräg iüm Boden, so daß 
sich der Sitz auch m wechselnder Höhe 
etnsfellt. 

mnx Verf. z. Herstellung von Luft¬ 
schrauben 


der beiden Luftschranhen Auftrieb ohne 
Horizontalbewegung zu erzeugen. Pro¬ 
peller und Zellen sind verstellbar, um die 
Masel?ine auch -<K Tandem horizontal 
fliegen Tu Ltssen, 


19T8 V 11. t. 21. Zwischen Feder und 
VüinlUfebie sind Snerrorgaue eingeham. 


aus einem Uachgedrückten 


4 


40 



Für die Flugzeugindustrie 


l*r«t«4<rrrt»r»0Hl*^ung. ***,;,*«»*, 

*•>* 

rtostseihi»i*toelieiAbew<&rtfcrCJllc.* r ' 

i^ütioHMp 

Farben» «a*Uekf»l>rik#n 

SSE? BeriSn^euköUn **W M 


j$|g$ammhmg umfaßt mteeit $Ä Öa«44t^ 
Im Prelie voto <*- M, tm - 4^ P!* 
VeTÄeidui^ *tehl ko«4cf&*« inr Verfügung ^ 


i f] 11 !l (1 HM! lUt) lii if, 


f geben dem Fachmann Anregung, dem Äug- i£JjüL%n &0 & £fM> 
I sportlich interessierten Uueni Belehrung- 


F. A. SOHST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


pJrttbrmrrb (Dtp -1'.»'40 jiicrhrtmit, 


MASCHINENFABRIK o, glSEMGieSSERB t 

WURZEN in SACHSEN > 

iibgtintä ■■&*'■: Spezitifitöt .Gijf^adrt J.S79. 

Wasserstoff - Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


Bisher yelieferi i 

Weil Ober iM 
Anlagen an i&* 
u. ausländUtho 
Heere** 

Ver waiiuogen. 


„Spam“! 


mcrlüHigur 

„Fahren 


350Waiferftoff- 
umi Sduenlotf- 
Kompressoren 

fiberhaupt.. 


IMflr & 5 nur litt, 

i. lUrfafalm 


Leips^ .19152 ßtiWBöc Medaille. 


4 fc* 1 ■ (§.mr ?üdmj* R&l mii'Kvptw ib j §0 

Sgcmcim hat billigst tifeivgetei für 

A/Somrner, ÜÖtn-£ftf©r*leid f toostraöe 9 


\f&vm-et^ien Stfi rmt 
BADE N - SA OE NER 

FA STIELEN 


azisious- 


BERLIN SO 36 

Wiener Str»fle 14 

F*rn*pr«ch«r; 
MorUrpUt* ^ri 
Nr.4303 f ^^Ä@ 
8760 ¥* > 


^*1^ gtlß in Measiug 

Rotguß; Phosphor 


brQQfrs» A o tobfonzt w 
Nickeialuminiiimgcß "IP* 

Dich * i g e c-er L t g i e r u n g. 





















i 

] 

1 
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Uuguft ron Parfeodl.*.+1 

,^utti 25. 3abrestag unfcrcr ^citfdjrift.^3 

Cufttditffrcrfebr ohne t)aQen.*5 

Die Kcflett bet €uftrcijc.■$*> 

Die Cuftfatyrt als Mehrfach. 

Sin 3unferfcbci Kiefenffu^cu^sprejert.52 

Dcutjd^Ianbs Cuftfabrt.5$ 

llmj^au. 3? 
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der .„Luftfahrt 1 mit festem Leinenrilcken und Aufdruck sind jetzt lieferbar. 
Preis JO. Mark und L—Mark für Porto und Verpackung;. Leber ältere 
Decken der „Luftfahrt** und der „Deutschen Luftfahrer* £eitsThnfr ,< bitten 
. Speziafoffet ig ?n verlangen ’ ’z 


Gebundene Jahrgänge 


der „Luftfahrt“ und der „Deutschen Lttftlhhr^r> ZeUschnft“ sind ihres 
interessanten und wertvollen Inhalts wegen sehr begehrt. Wir haben 
noch einige ältere Jahrgänge auf Lager und bitten Interessenten ftter* 
::: über besondere« Angebot m verlangen 


KLASING & Co., G. H. B. H 


BERLIN W 9 
















Blätter fü.r 

Flugwesen» Motorluftschiffahrt und Freihallcmsport 

verbunden mit 

Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift 

Be«rbndet »«tu HCKMaNN W. L. MOKDKBICK 


Die .Luftfahrt"— Deutsche (-uftfaijrer-ZeUsGhrjft '— erscheint an jedem ersten Donneretei 
vor Erscheinen — Verlag, GeschäftssTelse ur.cf Verwalten je» 1 ;ib j n sr & C>', , 0. nt. t>- H.» Berlin W, ft« 
rmmftm**'- Amt RurfW Ptift, &J3ß, Konto* 

?=nr den An^.?geüteh vet«ntvvortffchi Carl $tef fiß* BerrUrt ä‘#t, 

Spesen für das frühste Ofs 3 t«firelj^ 4 ineom. v -.jB'bidn «mV RtiUla«»! M; JOi 


....__„_ ____ w des Monat»;« Redaktlöhsschlufl eine Woche 

„ S « 0. «?v>. H.» Berlin W, f».J4ffte*i*ftße 38. r Autolriasmg. 

j:, ifta Sdirihleitef; titfbaftf Oohlfce, BotUn 

Der Öerugfcpms fcetrjigt M.24—* ftlr da* Jahr'. M-12,— tflr das flalbjöbr; Verfittnti- 

.....--Für da« Qbrigfe Attstoid- ?u*tb d«h LAnrechnKhMbßdfngünsJßn de» B.«rse»- 

vereins der deutschen Buchhändler ^üiü&Uch PörttL Be^ttK durch die Post, durch den Buchbarddel oder döfCh die Geschäftsstelle dorJLuH fahrt", 
Berne W,(*. Linfcstraßv m 

Alle Rechte 7fir den gesamten Text und die Aj&büduugan Vorbehalten: Nachdruck ohne Quellenangabe (Die Xnftfahrt*. Berlin) verboten. 
Anzeige« werdefl hinijfst «ach Pn%ttat*> berechnet- Anzeigenannahme durch die Firn« Kfasittg Ä Co < ö. g£t£ H*. Bettln W 9. Unk- 
Straße *8, und durch sitmtäiche Anzeige<t*Verjnittelunga-<ie«chSHe- 


XXV. Jahrgang 


Nummer 3 


August von Parseval 

zur Vollendung; des -sechzigsten Lebensjahres, 


I Kj mahjcc v ersaelfe. z.u eiucr 
lebensfähigen Konstruktion eines 
Luftschiffs und eines FIimi- 
•:>öu,&g lii. äe{h>jvran, Rhettencn 
’öev genügend 
Irrst Als die 


bä)ck\m\. | _ ^ JH 

Müitprie^ hmk . wf ein ei i enten re. 
Ctiiendetr Biamf #er Hutwickliin r 
iUfeeLit'Vk’f war. ; wurden du; Luit* 
sdviff-PlÄjii- iu die. Tat iinige- 
noLg und iMi war das erste 
Sjtfuff fertig-. Vfef., Abbildung; 
es wurde jw Tegel heim Luff- 
scImfer-BaUiflori ;rum ersten 
Mal <vm 24 «Mit ff. U'06 Vor- 
Hiidtf ;dä ^ Mch als ent- 
wüxkfditk^Mig ltdr-Hissteilte. 1907 
von der* zu dienern. Zweck ge- 
v, r und e ten M Qi o r-L u i ts e h i f 0 S tu- 
dkmgcselLscbaft . mH allen Pa¬ 
tentrechten angekatfft. Wie der 
.»örtfemhefglScfm, \Gral kämpfte 
auch v. Pdrscval hart lut 











Oft« erst» Parse>al*lufischfff 1M06 <P|, 80 PS. 2000 cfetM 


Anwendung dieser Neuerungen die L* f. G/ftf duti Jäte» 
'lyiS—1917 die .Parseval Auttschiffe 2h und 2t heraus*» rin gen, 
deren G/pße die der Z-Sehiffe des Jahires 15H9Ifcenku eHetdite, 

Die Leistungen des letetgebauteo. am K März !dt7 tu 
Dienst gestellte». Ti S0tr chm fassenden PL 27 entsprachen in 
der Hauptsndie denen der Z'Schiffe von dSKOO chm MiaÜ. in 
bezug auf die Nutzlast war PL 27 unter Benieksiciitigung de? 
nrn 4300 cbm geringere» Raurmrdialts den Z^Scfdffen iedhoh er- 
hcW&h übertfcgßn m& cben rö ■ap-di;: fit be? tt % auf' GcSch vrfndi£ 
keif. 

Augitet von P^rsev-al ist im wesentlichen Autodidakt. 
Zähigkeit im DurpfTsefeeii seiner Ideen v»d eine seltene tech¬ 
nische Begabung habt« ihm dm Anerkennung vefsctiafft, die er 
Iteute in der fachwDsausch&tTfche» Welt genießt; Pen I9tf9- 
erhaltenen ■Le-branftTiiS’ m der Technischen Hochschule Ohar? 
Itvttenburg erfüllter mit derselben Hthgcbring zur Sache, die 
er in det Wfe^scltaftliehen Guk&hsvbaft für Luftfahrt, in 
deren Präsidium er sich befindet, und in ei$fcen -anderer? 

d^nen er .anjgeMrt. wöfrn e$ sich 

am die Lösung neuer Aufgaben — auch auf dem Cebieic des’ 
Flugwesens - von Wissenschaft!icht?r Bedeutünc handelL ln 
Anerkcnrmnu seiner FeKLmgen wurde v, Par?ev.;d vr>» der 
Hochschule München zum DrAlng., von der Vniyir.rtfiäi 
langen zuinr Dr- Dhil. ehrenhedber ernamif. 

Söitr ritte r 11 cfi ent gegenkommemies- a«4 stets LilfVe rc-ftes. 
Wtsen weiß wohl ieder zu schätzen. der mit Ihm hi nähere 
Berührung gekormmm ist .1 — 


Trotz dieser Hindernisse schritt der weitere Äh»liaii der 
Purse\ai-Sehiffc durch Neuernndnnxen und VcrlicsstrUjigcö; 
an denen auch der Urheber des Typs tätigen Anteil nahm, 
erfolgreich totD Die Form der Hülle, ehemals zylindrisch, mir 
halbkugeliönmger und stumpfem Heck,. wurde 

entsprechend den über dfc» Luftwiderstand genaue men 
Erfahrungen mich und nach vollkomme?! verändert. Als 
dann mit zunehmender Vergrößerung des Luftschiffs . .die 
Schwierigkeit stieg, das Oe wicht der durch die stär¬ 
keren Masclimenanlagen ebenfalls' scbwv.ter gewordenen 
Gondeln so auf «Jeu Ballon körnet zu übertragen. daß 
Formabweidujfigcn vermieden wurden, schritt man zur Ein¬ 
führung sog. -„Tralektorien":. das sind Hanfbänder, die in 
Schläuchen »ncr über den Rumpf des Ballons gelegt werden 
und durch die eine gleichmäßige Lastvertefhing und Hüller»- 
bfeankpruchung ge^ahrkistet wird. Gleichzeitig mit der Autorin*- 
gütig der Awüiängebänrjer eHpigte euie Verkleinerung des Anf- 
hängegcIeirteSv wodurch wiederum der Luftwiderstand erheb¬ 
lich vermindert wurde, was eine entspruchinde Zunahme der 
Geschwindigkeit aa$r Folge hatte. Ihn eine noch weitere. Ver¬ 
größerung des Ballons vornehmen zu können, schritten die 
Erbauer zur Vornahme einer dmckfesum Abschottung. ;dl& 
nach einem besondebeö Verfahre» an der Hülle vcrspamit, 
erstmalig beim PL. £5 zur Anwendung- kam. Nachdem schließ¬ 
lich von den Erbauern eine selbsttätige Druck reglung eirtgetübrt 
wijrde und es gelang, die Elastizität des Tr:agkbrper<'. dm di 
Einbau feines versteifenden Lauf ganges zu verrninder»:. konnte 


Der auf Seite B abgobildete Typ 
P L 27, gebaut HHft ak> penmehes 
Marjm>LuftsdufL hat folgende Kenu- 
■t eichen. 

Volumen: . . Ti 500 cbm 

Länge; ••.- . . v- m m 

Lirößttu Durefeniesser: •,v.>•:; ;.• * ’ 1 $$. \n 
ffasMi*- • • 2* m 

Molr.'f f-n ■ 4 Maybach zu ie 240. PS 

buft^ettcanbei.': 4 aus Hol/ 

GfesHmindic'ut'ii krn/Stcie- 

. 450») m 

Nm/unitnetm . I80UO 


PL 16. (Deutsches 4rmee‘Luftschiff P IV) 


V* »itirnfeii: 

I,ßngt^ ... 

Größt et DhT ditn|.-..-er 


Motoren: l 2 Morbach zu je ISO PS 

Lmtschrauheo . . 2 uus hhä/ 

UeJchwindigkeit* TO km/Sulc 

Höhenicj^fuüv< ....... 4300 m 

IbiXKJ l«n 


NiiPaoftneb 










Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 

Vqd Dr. Hiftfe-br&niH, iigl Hauptmmm m D. des Luftschlffer-Batalllons und Kgl. Haupimawi a, D. der Fliegertruppe, 

' ' • ** ; ? tFöfiscjiiing.) .• 

Aus dem Jahrgang Wl sei nur einigem besonderes Berner* stwiingeu, seinen Artikel in einer Weise zu heriehngu*. div. uh? 

kenswertes jmranx&ezos&n, »n Bericht üb^ eiiie Sluirn^; übelster Ausfluß- militärischen Dünkels und Überhebuh# be? 

Jjt die. «Aeronafjtjcuf Society oi Grear ßrUairri am -17. jufi zeichnet werden muß, dabei der Wahrheit. diriiki ..<*■*Gericht 

lOoo hF London äbhirir .."Slünd folgende Äußerung dt* b^ülHU- schlug. ( Jahrgang 3.dd7, S. 512 und 3?L) 

(en Kununeukonigs Hfram ftUstöiy uns auch bestens bekannt Der Berliner Verein sicherte sieh den notigen B'jrrdUtfi auf 

als Erbauei einer grollen Fiu&maschme, zu lesen: ,jch wollte Inhalt und Gestaltung des Blattes ..durch Emserzün eines Schrift*' 
jedoch atisSpreciietn daß ich es für ein unnützes Bemühen halte, Jeitmigsaitsschusses, der zum erstem Male In Hefe2, 1901, be- 

einen Ballon zu schaden, der mxen den Wind fliegt Um eine kaum gegeben würde und aus v. Tsdiüdk ifildehfündt Sürißg 

mwsichtsreichü Trärialngkrii;.£u besitzen, muß ein BafKw große und Purster bestund. 
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nhncnsiuiteu haben. Pa er außerdem sehr empfindlich und Der Jahrgang 1902 bringt eine etwas andere Ordnung und 

zerbrechlich ist kann t;i nicht zürn Plug gegen den Wind ein- Benennung der behandelten Gebiete. Die Bezeichnung „Aero- 

ge richtet werde«. Wig vofhin erwähnt, sind stets mit nautische; Photographie“* sowie „ÜÄlkm- und Bricftivubensport u 

dem Wind gegangen, und dieser deutsche Ballon ?dkoim Mpe fielen fort. Dafür wurde neu genannt; H80?? 

Ausnahme von der Regel zu seiit." Wissenschaften und lrisfriinienre u . Die nun »och S orhandenen 

. Ein- Kommentar zu dieser Au&e«ufl& die 'be3;.: : Öjcr0.rv.^tmir sieben Abteilungen .umfaßten ja- aucit- be- 

uber den ersteu Fahrversuch des Zeppelinsehen Luftschiffe* handeln waren. 

gemaclu Wurde, Ist überflüssig. ln diesem Jahre wächst der Ballonsport gail? Gewaltig , Die 

lntere*saru ist auch der Kampf zwischen. Flugtechnik itnd Aufzählung der vielen Fahrten, die im D^t^dJcn'- ‘Verein. I'ür' 

imftsciii'irahrt, der sich jetzt giuspintf. '-Moudebeek vertritt da- iuftschtifmlirt zu Berlin und außerhalb dank 4Üi uncnmidJichcn 

büP dm PtandpunkK daß c* gut sei, wenn die „Ayfatiker‘% 'Tftfigkfcit' 'des. Fahrtäussdiusst^'' : wpTuTv^dJMm-'-.Vmi^izenderi 
klar, damals gcbruuchiichc hiirdiche Wort'sei hier wieder ge- V;.TselmdLmiter ncHmnvrr wurden, zeigten dies am .deutlichstem.'' 

. rumni)* die Luftströmungen im Freiballon bei Fahrten in diesem Jntksmr reich hatten der Sport mann Viktor $ fine re? und der 

- kennen lernen rnußfew Fr führt dies in seinem Aufsatz „Flug- Kommandant der Luftschiitcr, Himcrstnlßer. so für die 

iechulk und &npeUns Flußschiff" ln Nummer 4. Seite 1D4 und Sache gewirkt, daß sich sogar ein AngcbOri^er des Kaiserlichen 

5m 5, naher aus, Hier taiicht auch zum ersten Male das Wort Hauses kffche?2ug Leopold Salvator, eme« Bü)Jon nnschatlie, 

JUiltverkehf* etnstheh uuL mit dem er häufig Fahnen, auch «dt Partien . mvieniuhm. Groß- 

Eier Altmeister deutscher FhiKtechnthetv ReglertiügsrxU tes Aufsehen erregten-'die-in Paris dnrchgeiilhrten Fahrten des 

L Hoftnanh* enigügneterhm trn nächsten Heft iti. auch Jetzt Brasilianers Santos Dumbtit mit seinen. t> «a£he|bünder gebau- 

n(H^t;Scbr iüsemswener Wt^Stv Sein s^rkitstiseber Stil bebau- leu Luftschiffen* so dalF der Brand und Absturz des V.-on Severe 

deit 'die Frage, ob der Flugtechmkeir in •■"•der BaiPmcoude! mal gebauren „Pax’‘ den Fbri^chrRt nicht mehr ani/.i» halten ver- 

RCsessen haben milBtc, in ;uisgczülehrKitcr : . VV.efsfc! „Ich trage: mochte. Alle diese Ereignisse wurden m der Zeitschrift gc- 

Was soll der Dynmnikür aus einer Hailoidahtt lehwn? Ab- bührend ge würdig!, 

fahrt,..Fahre Landungf alles isr anders. Ve*flangt mau vom Zum ersten AVal finden wir ausführliche Mitteilungen über. 

LokomatKführer. ditß er reden kann? Oder von? SchifBkapF die Arbeiten der Brüder Wnght in Amerika. 
tüfTv daß er aui oincnr Gvbirysilnß v»n Floß gelenkt hat?“ Den Fortschritt -der'■ «•AeiologUV’ und namentlich Deutsch^ 

Hofmutir? knüpft d^pp ^Ucr an Glddttügc uu/diü gdmüdht faiids großer Antdf! an der Jrrforschnnc der hAbdr^n- Sdbtch- 

liat, und meint, mar*, solle* einen Drachen unter dem Ballon - mit- Um unserer Luhhülle ist fn den zahlreichen Vvrdfkntlid)ung^n 

nthmen, mit dem man sich dann hoch oben..-in -der ud» lov- deutlich erkennbar. Aus der ganzen Welt kamen .in diesem 

Ibsen lassen solle?" vVolleo • wir diesen anfangen, dann? -Jahr die Fachgelehrten In Berlin zu mehrtäglgef Bcratung zu- 

Laßt uns den Lid des neuen 15 mides schwüren, sammen. Das,..'Ausland rmerkamite sehr die deutsche Arbeit; 

W.o r s halstetührtich HK da''Stellt mich hiuP Ja, in Japan ging man So weit, daß die japanischen Lüftscliii- 

so sclcKeßt et die tT.vv'ideriirig. ,fer-Offizie*'rß .anläßlich des Todes' des deutschen Luftschiffhaiipt- 

Mneddh^ks Mitarbmt rieht 5iCl:i durch aife Jahnsähge hlm mamis v. Sig^tdd eine besondere Totenfeier abhielten. 
auch nach seiner- Versetzung s ott SfraÜburg als Artllterknffi- per jahrgaug 1005 bringt wieder einen oveseritffchen Fort- 

Zier vom Platz nach Swummimde und als Majbr beim Stabe .schritt; Die-Zeitschrift erschemt monatlich. Die Scjirifileitung 

— uacii Netlkc pfe meisten Notizen konnte er aber nicht mit übernimmt General Neureut Iler vorn Münchener Verein, ln 

Narncrn ^dehnen, eingeengt durch die militärischen Schwierig' seinem Emfülirungswort weist dieser darauf hin? daß der Um- 

keitth, die ihm fmtric-r und immer wieder beredet worden. fang der Vlerteliahrs'hatte'zu groß geworden sei und zu öfterem 

Mefeft ginger* di^se Von Berliner Kameraden ans, die ihm seinen Erscheinen gezwungen habe, wozu ferner noch der Wunsch 

Optimismus, und seine Erfolge neideten? Fin Beispiel aus spa- geführt habe,.-„albuhald; veraltende MUKüjtmgen über ufjmittel- 

tereir Zeit sei hier vorweg, genommen. Vom deutschen Mi!;- bar Anregendes und Wissens wertes roch so rcchzeitig erhalten 

iäTJitftschiff* bükarmflfch eine- verfchUe- BauarL die fpi Kriege zu könne«, uls ey d»ü Betbrlugufig vpflässigen ALitcriafs gestatt 

überhaupt nicht gcliaüt worden Ist, hatte er,, ohne die Mangel tct?‘ Andererseits J&tteil aber, w führt NetireuiHef weiter 

m bexcichnciiy die er nN aktiver rffUzim omüriieh nicht nennen aus, vrirteljahrUchv Vcrüfb-ntijrimngvn auch große Vorzüge, 

durfte, .nur;geküsst, 'daß sich, dfe fiauarf an die des Franzosen Das ist sehLÄhti^..-- Mit-'tleT.TaR.espriisse kA.nn. eine Zdtschrift 

Jult.lot mighimi Im Übrigen Höcht er einem Manne Lorbeeren, in Bezug a*i! schnelle Wiedergabe von Ereignissen durchaus 

die dieser g-.u nicht mal - verdiente, lütrauflnu wurde er ge- nicht konkurrieren. Sie darr ^ auch gar rncht, wed mvnm die 

• iiitZ! «i . Würzburg-ZeU, Ndbertiishejm. * Anm.: Jaltruü«K W»7- Süiie 5l2?0(id ,^.t? ? ? ; 
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Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 


Zuverlässigkeit leidet. Es ist unmöglich, Nachrichten so schnell 
nachzuprüfen, daß man sie binnen 8 Tagen als vom sachlichen 
Standpunkt aus richtig bezeichnen kann. Unter Berücksichtigung 
des Umstandes, daß die Drucklegung und Fertigstellung einer 
Zeitschrift mehr Zeit beansprucht, als bei einer Tageszeitung, 
ist eigentlich die richtige Erscheinungsweise einer Zeitschrift 
die monatliche. Erscheint sie 14tägig, dann wird schon viel 
Raum weggenommen zu Berichtigungen und Klarstellungen. 
Das sollten sich mal alle die genau klar machen, die einem 
8tägigep Erscheinen einer Zeitschrift das Wort reden. Die Zu¬ 
verlässigkeit leidet unbedingt! Außerdem liest sicher jeder- 
man eine Tageszeitung, in der doch auch alle besonderen Er¬ 
eignisse auf dem Gebiete der Luftfahrt veröffentlicht werden. 
Da ist es ja geradezu ein Bedürfnis, von dem Fachblatt nur 
Richtiges zu hören. 

Diese Gründe sind Tür unsere Zeitschrift stets maßgebend 
geblieben, über ein halbmonatliches Erscheinen nicht hinaus¬ 
zugehen, auch dann, als es aus pekunären Gründen hätte ge¬ 
schehen können. 

Das Format der Zeitschrift wurde auf Buchform verklei¬ 
nert, das es bis 1909 beibeihalten hat, um dann wieder ver¬ 
größert zu werden. 

In der Aufschrift ist eine wesentliche Änderung zu sehen. Es 
heißt darin von nun an: „Zeitschrift des Deutschen Luftschiffer- 
Verbandes“. Am 28. Dezember 1902 war nämlich zu Augsburg 
der Zusammenschluß der vier bestehenden Vereine: Augsbur¬ 
ger, Berliner, Münchener und Oberrheinischer erfolgt. 

Das Jahr 1903 steht einerseits unter dem Zeichen erfolg¬ 
reicher Luftschiffbauten von Lebaudy in Frankreich und Ste¬ 
vens in Amerika, andererseits scheint Graf Zeppelin seine Ar¬ 
beiten nicht mehr fortsetzen zu können. Der Graf wendet sich 
an die Öffentlichkeit, um Mittel zum Neubau zu erhalten, er¬ 
fährt aber fast überall Ablehnung und wird von der Presse 
sogar verhöhnt, die schreibt:, „Diese (aufgeführten) Angaben 
und Hoffnungen zeigen, daß der Graf gleich den meisten Er¬ 
findern und Entdeckern, ein ausgeprägter Optimist geblieben 
ist.“ Moedebeck schreibt dazu: 1 „Nur der Optimist hat Mut 
und festen Willen, etwas zu schaffen; der Zweifler ist ein indif¬ 
ferentes, unentschlossenes Wesen, der Pessimist ist ein Hemm-' 
schuh jeden' Vorwärtsstrebens.“ 

Die großen Erfolge des Lebaudyschen Luftschiffes in diesem 
Jahre schon beweisen, wie richtig der Optimismus war. 
Dieser Bau, der mit deutschem Motor — 35 PS Daim¬ 
ler Mercedes-Motor — ausgerüstet war, erzielte am 8. Mai 
1903 eine geschlossene Fahrt von 37 km in 1 Stunde 36 Min. 
und am 24. Mai eine solche von 98 km Länge in 2 Stunden 
46 Min. Moedebeck konnte mit berechtigtem Stolz schreiben: 2 
„Wir stehen heute in einer Zeit, wo sehr bald die überklugen 
Leute, welche dem Luftschiff jegliche Aussicht auf die Zukunft 
nahmen und solche Menschen, die trotz alledem an der Lösung 
des sogenannten „Problems der Lenkbarkeit“ arbeiteten, ver¬ 
höhnten, in die Rolle der früher von ihnen verspotteten und 
geächteten treten werden. Man kann sie nicht mehr für ernst 
nehmen und wird sie auslachen! Wir, die wir trotz aller An¬ 
fechtungen uns nicht hatten beirren lassen, wir können heute 
mit berechtigtem Stolz herabsehen auf jene, welche uns das 
Leben schwer gemacht haben und denen ganz allein die Ver¬ 
antwortung dafür zuzuschreiben ist, daß wir nicht schneller 
zu unserem Ziele gelangen konnten.“ 

Alle diese Worte Moedebecks sollte man sich heute wieder 
ins Gedächtnis zurückrufen! 

Vom Jahrgang 1904 an tritt die Zeitschrift in das Zeichen 
des Flugzeugs. Zunächst wird im Märzheft ein Aufsatz des 
New-Yorker Mitarbeiters, Ing. Karl Dienstbach, gebracht, der 
überschrieben ist: „Die Erfindung der Flugmaschine“. Es 
heißt da: „Am Vormittag des 17. Dezember 1903 zwischen 
x A\l und 12 Uhr ist eine viertel englische Meile nordöstlich 
von dem Kill Devil-Sandhügel bei Kitty Hawk in Dare County, 
Nordkarolina, in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, ein 
weltgeschichtliches Ereignis eingetreten: „Die erste wirk¬ 
liche Flug maschineist gef löge n!“ Und am Schlüsse 
heißt es:, „Die Flugmaschine ist erfunden! Wir 
können fliegen! Gleichzeitig dürfte es sich aber ziemen, des 
Mannes zu-gedenken, der doch das Größte vollbracht hat, um 
diesen endlichen Triumph zu ermöglichen, der für den Flug 
das erlösende Wort aussprach: „Im Anfang war die Tat!“, 
und der dieser „Tat“ sein Leben opferte: unseres unvergeß¬ 
lichen Otto Lilienthal! Her ring und die Brüder Wright haben das 
von ihm hinterlassene Vermächtnis wohl anzuwenden gewußt.“ 

Es muß in das Gedächtnis zurückgerufen werden, daß 
man in der ganzen Welt auf nähere Nachrichten über die 
Wrightschen Flüge wartete und weiter erwartete, nun würde 
man bald zum mindestens in Amerika Flüge in aller öffent¬ 


1 Seite 177, 1903. 

2 S. 260 ff. 
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lichkeit sehen. Als aber die Brüder Wright/jede Vorführung 
ihres Flugzeuges ablehnten, glaubte ihnen fast kein Mensch 
mehr und, während sie vorher „die fliegenden Brüder“ ge¬ 
nannt wurden, hieß es bald nur noch „die lügenden Brüder“. 

In diesem Falle hat Moedebeck mal dem Drucke der 
öffentlichen Meinung nachgegeben: Auch er glaubte nicht 
mehr an die Tatsache des ersten vollendeten Fluges mit einer 
„Flugmaschine“. Die Jahrgänge 1905 und 1906 beweisen das. 
Zuerst erschien ein zweifelhafter Artikel, der eingeleitet wurde 
durch den Vers: 

„ln einem Tal bei armen Hirten 
Erschien mit jedem jungen Jahr, 

Sobald die ersten Lerchen schwirrten, 

Ein Mädchen schön und wunderbar.“ 

So wurde auch von den Tageszeitungen die wirkliche Lö¬ 
sung des Flugproblems wieder mal verkündet! Wenn auch 
früher die Wright ihren Bau neugierigen Blicken nicht hätten 
aussetzen dürfen, so müßten doch diese Bedenken „seit der 
Geburtstagsfeier der wirklichen vögelgleichen, pfeilgeschwin¬ 
den, lenksamen, gewaltigen Motorflugmaschine“ behoben sein, 
so hieß es sarkastisch. Und dann nahm Moedebeck im Jahre 
1906 selbst scharfe Stellung gegen die Wrights. Er schrieb: 
„Die Versicherung aber möchten wir den amerikanischen Kunst¬ 
fliegern gebep, daß sich im Vaterlande Lilienthals zahlreiche 
Köpfe latent befinden, die gleiche und wahrscheinlich bessere 
Leistungen hervorbringen werden, sobald die Werbetrommel 
in Deutschland gerührt werden wird, wozu nach unserem 
Dafürhalten vorläufig noch keine Not vor¬ 
liegt. (Vom Verfasser gesperrt.) 

Diesen ablehnenden Standpunkt hat Moedebeck bis 1908 
beibehalten, bis zur Zeit, in der die Brüder Wright in Frank¬ 
reich öffentlich flogen. Ich vermochte ihn nicht zu einer 
anderen Ansicht zu bekehren, selbst dann nicht, als ich in 
Amerika die Wirkungsstätten der Erfinder besucht hatte und 
zu der Überzeugung gekommen war, daß alle Nachrichten 
über* die Flüge auf Wahrheit beruhten. 

Das Verhalten der beiden Amerikaner war ja auch eigen¬ 
artig. Es dürfte wohl auch heute noch interessieren, zu hören, 
woher die Zurückhaltung kam, woher es kam, daß die Flug¬ 
maschine in den verschiedensten Ländern — auch in Deutsch¬ 
land — von ihren Erbauern wie sauer Bier ausgeboten wurde* 
und warum man sich ira großzügigen Lande der unbegrenzten 
Möglichkeiten nicht sofort der epochemachenden Erfindung 
bemächtigt hatte. 

Am 5. Oktober 1905 hatten die Brüder schon 39 km in 
38 Minuten zurückgelegt, und doch gelang es ihnen nicht, in 
Amerika Geld zu bekommen. Ich sprach den Bankdirektor, 
auf dessen Felde der lange Flug durchgeführt war. Dieser 
4iatte zugesehen und hielt doch nichts von der Erfindung, weil 
„die Flugmaschine zum Abflug besondere Gestelle benötige, die 
sie nicht in der Luft mitführen könne“. Der Herr meinte damit 
die Start Vorrichtung. Das Flugzug war ja auf Kufen montiert 
und wurde mittels eines Fallgewichts in Bewegung gesetzt. 
Kurzsichtigkeit! Und die Presse war den Wrights nicht 
freundlich gesinnt, weil die Brüder nach jenem Oktoberfluge 
die Vertreter der Presse zur Vorführung eingeladen hatten, 
aber keine Flüge ausführen konnten, weil beim Herausbringen 
des Flugzeuges aus dem Schuppen die Tragflächen durch eine 
zuschlagende Tür beschädigt worden waren. Die Bericht¬ 
erstatter waren ob des vergeblichen Weges — das Flugfeld 
lag etwa eine Stunde von Dayton — ungehalten und äußerten 
Zweifel an der Wahrheitsliebe der Wrights. Darüber waren 
diese wieder so erbost, daß sie in Amerika zunächst gar keine 
Flüge mehr machten, sondern ihr Flugzeug abmontierten und 
die verschiedenen Teile an verschiedenen Stellen der Stadt 
versteckten. Dann gingen sie in andere Länder. Das weitere 
Schicksal der Wrighschen Maschine dürfte bekannt sein. Das 
Mißtrauen der Fachleute erschwerte ein Wirken für die 
Amerikaner ungemein. Und als der Verlag Scherl 1909 die 
Mittel zur Verfügung gestellt hatte für Vorführung des Wright¬ 
schen Doppeldeckers, da fand ich als Organisator fast gar 
keine Unterstützung bei den Fachvereinen. 

In das Jahr 1905, in dem die Zeitschrift vom Privatdozenten 
der Straßburger Universität, dem Schweizer Dr. de Quervain' 
redigiert wurde, fällt die Gründung des „Internationalen Aero-, 
nautischen Verbandes“ (Federation Aeronautique Internationale). 

Das Jahr 1906 bringt wiederum einen Wechsel' in der 
Schriftleitung, die Dr. Stolberg in Straßburg i. E. übernimmt. 
Die ersten Ballonwettfahrten Deutschlands, die anläßlich des 
25 jährigen Bestehens des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
stattfinden, werden wie der Verein selbst gebührend* ge¬ 
würdigt. Moedebeck selbst gibt einen auch jetzt noch lesens¬ 
werten Abriß der Vereinsgeschichte.*' (Schluß folgt) 


* 25 Jahre Geschichte des Berliner Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt. Oktoberheft S. 329—380. 
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Luftschiffverkehr ohne Hallen. 

Von Dipl.-Ing. Karl Scholler. 

Der Ausbreitung eines Luftschiff-Verkehrsnetzes in größerem Umfange steht die Kostspieligkeit der Hallen im Wege. Die Aufgabe der Ver¬ 
ankerung des Luftschiffs im Freien gliedert sich in die Unteraufgaben der Ausbildung a) der Verankerungs - Einrichtung, b) des Luftschiffs selbst. 
An der Aufgabe zu a) arbeitet England, das mehr wie ein anderes Land seine Luftfahrtprojekte unter dem Gesichtswinkel eines Verkehrs mit den 
Kolonien entwirft, seit einer Reihe von Jahren intensiv, hat es jedoch zu einer befriedigenden Lösung noch nicht gebracht und erst kürzlich infolge 
Versagens der sog. Dreipunkt-Fesselung sein Amerika-Luftschiff „R 34“ verloren (vgl. S. 58). 

Auf unsem Wunsch wurde uns freundlichst nachstehender Aufsatz zur Verfügung gestellt: er befaßt sich vorwiegend mit den Fragen, die bei der 
Lösung der Aufgabe zu b) auftreten. Der geschätzte Verfasser hat während des Krieges im Starrschiffbau an leitender Stelle gestanden. 

Eine weitere Mitarbeit an dem Problem der Luftschitfveränkerung im Freien ist uns erwünscht. Die Schriftleitung. 


Es ist eine bekannte Tatsache, daß bei Vergrößerung der 
Luftschiffe der Auftrieb mit dem Inhalt der Luftschiffe wächst, 
während Luftwiderstand und Benzinverbrauch nur mit dem 
Querschnitt zunehmen. Ein Luftschiff, dessen Längenabmes¬ 
sungen gegenüber einem anderen, mit bekannten Leistungs¬ 
ergebnissen, verdoppelt werden, wird den vierfachen Benzin¬ 
verbrauch und den achtfachen Auftrieb erreichen. Die Ren¬ 
tabilitätsaussichten der Luftschiffe werden deshalb mit zu¬ 
nehmender Größe dauernd besser, zumal auch die Baukosten 
ungefähr mit der Oberfläche wachsen und nicht mit dem 
Inhalt. Ein Schiff von 200 000 cbm Inhalt kann beispielsweise 
den halben Erdumfang in etwa 5 Tagen umfahren und würde die 
Fahrgäste nicht teuerer wie auf dem Seewege befördern. Die 
großen Erfahrungen, die in Deutschland im Bau von Starr¬ 
luftschiffen gesammelt wurden, ermöglichen zwar den Bau 
dieser großen Schiffe, aber der Friedens vertrag verbietet 
ihn, und in anderen Staaten liegen nobh zu wenig Erfahrungen 
vor, um Typen der erwähnten Größe herauszubringen. So¬ 
lange gründliche Erfahrungen fehlen, ist es begreiflich, wenn 
die nach unserer heutigen Papierwährung Milliarden erfor¬ 
dernden Unternehmungen vorläufig noch nicht in Erscheinung 
treten. Die Kosten des Fährbetriebs mit Schiffen von zirka 
200 000 cbm werden nicht nur durch den Bau der Schiffe, der 
Notwendigkeit ein- bis zweijähriger Abschreibung und durch 
die laufenden Betriebskosten verursacht, sondern vor allem 
durch die Hallen, die nicht mehr als feste Hallen gebäht wer-, 
den können und drehbar eingerichtet werden müssen, um das 
Einbringen der Schiffe in jeder Windrichtung zu ermöglichen, 
das bereits bei Windstärken von 5 m pro Sekunde quer zur 
Halle erhebliche Schwierigkeiten macht. 

Vielfach wird die Frage aufgeworfen, ob der Bau von 
Hallen für den Betrieb mit Luftschiffen überhaupt notwendig 
sei. Bei den bisher gebauten Schiffen kann auf die Hallen 
nicht verzichtet werden. Das Wasserstoff gas muß dauernd 
durch Nachfüllung reingehalten werden, und die zahlreichen 
Instandsetzungsarbeiten an der Umhüllung, den außerhalb des 
Schiffes liegenden Teilen, den Gondeln, Motoren und Propellern 
können nur innerhalb der Hallen ausgeführt werden. 

Bei Schiffen von einer Größe über 100 000 cbm sind die 
Schwierigkeiten der Landung so groß, daß ihre Zweckmäßig¬ 
keit mit Recht bezweifelt werden kann. Die Windkräfte, die 
selbst bei mäßigen Windstärken auf diese Schiffe einwirken, 
genügen, um bei Bodenberührung, die meist an einem Punkt 
erfolgt, regelmäßig Beschädigungen des Schiffskörpers zu ver¬ 
ursachen. Sämtliche Stellen des Schiffskörpers, die bei Boden¬ 
berührung Stoßkräfte aufzunehmen haben, so stark zu dimen¬ 
sionieren, daß Bruchschäden vermieden werden, kommt nicht 
in Frage. Die Schiffe würden bei derartig verstärkter Kon¬ 
struktion so hohe Eigengewichte erhalten, daß darunter die 
Rentabilität zu sehr leiden würde. Der Grundsatz: „Die 
Schiffe müssen für die Luft gebaut werden und nicht für den 
Boden“, tritt bei großen Schiffen immer mehr in Erscheinung, 
und der Luftschiffkonstrukteur denkt hierüber ähnlich wie der 
Schiffbauer, der die großen Schnelldampfer in erster Linie für 
den Aufenthalt im Wasser einrichtet und das Einbringen ■ in 
Hafen oder Docks nur in zweiter Linie berücksichtigt. Der 
Grundsatz, Luftschiffe vor allem für den Aufenthalt in der Luft 
zu bauen, kann naturgemäß erst dann an Geltung- gewinnen, 
wenn es gelingt, die Schiffe mehr und mehr von den Hallen 
unabhängig zu machen. Der erste Schritt in dieser Richtung 
wird gegeben durch die Einführung eines nicht brennbaren 
Traggases. Die Aussichten hierfür sind durch den namhaften 
Heliumgehalt einiger neuendeckter Erdgasquellen in Nord¬ 
amerika wesentlich gestiegen, so daß der Einführung des- He¬ 
liums keine Schwierigkeiten mehr entgegenstehen. Selbst die 
Kostenfrage scheint nach den vorliegenden Nachrichten be¬ 
reits gelöst, insofern die Helium-Füllung eines Schiffes etwa 
ein Drittel seiner Baukosten betragen wird. Allerdings muß 
auf die häufigen Nachfüllungen, die heute bei Wasserstoff- 
schifien üblich sind, verzichtet werden, und dies ist möglich, 
wenn durch sogenannte Prallhaltevorrichtungen dafür gesorgt 
wird, daß der Gasdruck innerhalb der einzelnen Zellen all¬ 
seitig höher ist, als der sie umgebende Atmosphärendruck. 
Auch dürfen die Schiffe bei Verbrauch von Benzin nicht 
leichter werden, weil sie sonst gezwungen sind, größere Höhen 


aufzusuchen und Gas abzugeben. Diese Aufgabe erfüllen so¬ 
genannte Ballastgewinner, durch welche die Auspuffgase der 
Motore gekühlt werden und der darin enthaltene Wasserdampf 
kondensiert wird. Die Menge des so gewonnenen Kondensats 
ist erfahrungsgemäß größer, als das Gewicht des gleichzeitig 
verbrauchter) Benzins. Die Verwendung des Heliums bringt 
neben der Beseitigung der Brandgefahr der Luftschiffahrt 
weitere namhafte Vorteile wie 

1. die Instandsetzungsmöglichkeit während der Fahrt, 

2. Eigengewichtsersparnis, 

3. Benzinersparnis. 

Die Motoren können unbedenklich innerhalb des Schiffes 
untergebracht werden. Infolgedessen lassen sich auch größere 
Reparaturen, wie der Aus- und Einbau der Motoren, der 
bisher nur innerhalb der Hallen ausgeführt werden konnte, 
ohne-weiteres während der Fahrt durchführen. Da aus Grün¬ 
den der ßetriebssicherheit und der Ballastverteilung die Ver¬ 
wendung mehrerer kleinerer Motoren einzelnen größeren Typen 
vorzuziehen ist, besteht die Möglichkeit, durch Mitnahme von 
Ersatzmotoren beschädigte Maschinen während der Fahrt aus- 
zuwechseln. Auch andere vitale Teile des Schiffes können 
während der Fahrt instandgesetzt oder ausgewechselt werden. 
Es gilt dies u. a. für das Nachspannen der äußeren Umhüllung 
vom Schiffsinnern aus, ferner für die Ausbildung der Dämp- 
fungs- und Rudorflächen, die während der Fahrt begehbar 
gemacht werden können, wodurch Ruderwellenlager und 
Ruderseilzüge zugänglich werden . Die Verlegung der Trieb¬ 
werksanlagen in das Innere des Schiffskörpers bringt wegen 
des YVegfalls der Gondeln und ihrer Verspannungen eine 
wesentliche Verringerung des Eigengewichtes, der Luftwider¬ 
stände und des Benzinverbrauches. Die erleichterte Wartung 
der im Schiffsinnern untergebrachten Motoren gestattet auch 
eine Einschränkung des Bedienungspersonals. 

Zu den wichtigsten Voraussetzungen für den Verkehr mit 
großen Luftschiffen über weite Strecken gehört der Ausbau 
des internationalen Wetterdienstes, der täglich durch min¬ 
destens drei drahtlose Meldungen dem Luftschifführer einen 
Überblick über die jeweilige Wetterlage während der ganzen 
Fahrt geben muß. Bedingung hierfür ist, daß über 'die ganze 
Erde, einschließlich des Überseeverkehrs, Wetterbeobach¬ 
tungsstellen eingerichtet werden, die zu bestimmten Stunden 
ihre Beobachtungen an Sammelstellen melden, von denen aus 
in bekannter Weise die Wettermeldungen gesammelt und 
drahtlos übermittelt werden können. Wenn alle diese Vor¬ 
aussetzungen erfüllt sind, wird der Luftschiffverkehr von den 
Hallen unabhängig sein. Die Übernahme von Passagieren, 
Frachten, Betriebsstoffen und sonstigem Ballast kann ohne 
allzu große Schwierigkeiten aus einer Höhe von 2—300 m er¬ 
folgen. Zur Übernahme werden sich leichte Pinassen eignen, 
die, mit eigenem Windewerk versehen, unter, das beispielsweise 
über Wasser verankerte Schiff fahren und sich an Stahldraht¬ 
kabeln selbst aufwinden. Wichtig ist für das richtige Arbeiten 
einer derartigen Einrichtung die sichere Verankerung der 
Schiffe, die so angeordnet sein muß, daß auch bei vertikaler 
Luftbewegung das Luftschiff diesen Bewegungen nicht folgt. 
Die angreifenden Luftpunkte dürfen nur nicht an einem ein¬ 
zelnen Verankerungspunkte abgesetzt werden, da die Ver¬ 
steifungen eines derartigen Ankerpunktes, wie bereits erwähnt, 
das Eigengewicht des Schiffes unnötig erhöhen würden. Die 
Verankerung wird am besten so anzuordnen sein,.daß mehrere 
Punkte des Schiffes den Auftrieb gemeinsam aufnehmen. 
Zweckmäßig werden, auf die ganze Länge des Schiffes ver¬ 
teilt, an Kabeln oder Falltauen angehängte Wassersäcke ange¬ 
bracht, die bei Aufwärtsbewegung des Schiffes Wasser schöpfen 
und dadurch das Eigengewicht erhöhen und bei Abwärts¬ 
bewegung eintauchen und das Schiff entlasten. Zur Aufnahme 
der horizontalen Luftkräfte kann jede schwere Ankerboje be¬ 
nutzt werden. Voraussetzung hierfür ist natürlich, daß die 
Witterungsverhältnisse die Landung in der geschilderten Form 
gestatten, was nur bei mäßigen Windstärken zutrifft. Diese 
Bedingung führt dazu, daß der genaue Landungsort nicht auf 
Tage voraus bestimmt werden kann. Der Luftschiffführer wird 
gezwungen sein, sich nach dem ihm durch den Wetterdienst ge¬ 
meldeten Verlauf der Isobaren zu richten, möglichst mit dem 
Wind zu fahren und an solchen Stellen zu landen, über welchen 
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zurzeit der Landung kein barometrisches Minimum, Teiltief 
oder Gewitter steht. Die Beförderung der Passagiere und 
Frachten von dem jeweiligen Landungsort nach dem ge¬ 
wünschten Bestimmungsort muß durch Land- oder Seever¬ 
kehrsmittel bzw. Flugzeuge erfolgen. 

Es liegt außer allem Zweifel, daß der Verkehr mit großen 
Luftschiffen ohne Hallen, sofern er in der geschilderten Weise 


sachgemäß durchgeführt wird, günstige Rentabilitätsaussichten 
eröffnet, und es läßt sich heute schon der Nachweis erbringen, 
daß selbst bei den gegenwärtigen Heliumpreisen die Fahrt mit 
dem Luftschiff um einen Erdquadranten nicht teurer wird, als 
eine Seefahrt über die gleiche Strecke und dabei nur eben¬ 
soviel Tage erfordert, .wie die Überseefahrt Wochen. 


Die Kosten der Luftreise mit Flugzeugen, 


Eine Rentabilität des Luftverkehrs wird erst dann zü er¬ 
warten sein, leitete Prof. Dr. A. Baumartn von der Tech¬ 
nischen Hochschule Stuttgart seinen vor der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt am 
10. Februar gehaltenen Vortrag über „Die Kosten einer Luft¬ 
reise“ ein, wenn mehr Personen sich des neuesten Verkehrs¬ 
mittels bedienen wollen, als Fahrten oder Flüge gemacht 
werden. Soweit sind wir weder in Deutschland noch in ande¬ 
ren Ländern, in denen sich der'Luftverkehr ohne solche Fesseln 
entwickeln kann, wie sie uns die Entente willkürlich auferlegt. 
In erster Linie ist der Grund für die mangelnde Benutzung 
des Luftfahrzeugs in seinen hohen Kosten zu finden, zur Er¬ 
höhung der Wirtschaftlichkeit empfiehlt es sich daher, zu prü¬ 
fen, wie der Techniker zur Kostenverringerung beitragen kann. 

Derartige Untersuchungen sind ja verschiedentlich, beson¬ 
ders im Auslande, veröffentlicht worden. Man sagt jedoch nicht 
zu viel, wenn man behauptet, daß derVortragende als erster einen 
Weg gewiesen hat, das vorhandene statistische Material so zu 
gruppieren, daß sich Vergleiche, insbesondere zwischen ver¬ 
schiedenen Strecken und ihrem organisatorischen Aufbau, 
ziehen lassen. Die Art der Behandlung, die Prof. Baumann 
der Frage angedeihen ließ, wurde von Prof, von Parseval mit 
Recht als eine solche gekennzeichnet, die einen geradezu ästhe¬ 
tischen Genuß bereitet, wenn sich auch über die Zahlen 
vielleicht wird streiten lassen können und ihre Werte, falls sie 
für den Augenblick auch richtig sein würden, in nicht ferner 
Zeit Aenderungeri unterworfen wären, 

Prof. Baumann unterscheidet unmittelbare Kosten, nämlich 
die für Betriebsstoffe und das Gehalt des Führers, von den 
mittelbaren, die einerseits aus Abschreibungs- und Unterhal¬ 
tungskosten, andererseits aus Verwaltungskosten bestehen 
und prüft insonderheit das Verhältnis zwischen den 
unmittelbaren Ausgaben und denen für Ab¬ 
schreibung und Unterhaltung. Was die Abnutzung 
des Flugzeugs anbelangt, so ist sie in erster Linie durch Abflug 
und Landung bedingt. Die Landung ist nicht nur die vor¬ 
wiegende Ursache für Reparaturen am Flugzeug, sondern auch 
Anlaß, daß sich infolge der dabei auftretenden Erschütterungen 
die Verbände lockern und lösen. Aus statistischem Material 
kommt Prof. B. zu der durch neuere Feststellungen eher als zu 
günstig sich erweisenden Annahme, daß die Durchschnittszahl 
der von einem Flugzeug ausführbaren Landungen etwa 900 be¬ 
trägt — für den Motor nimmt er 1000 Arbeitsstunden als 
Durchschnitts-Lebensdauer an —, und wenn eine Maschine nach 
900 Landungen noch flugfähig ist, so würde das zunächst nichts 
Gegenteiliges beweisen; in diesem Falle ist anzunehmen, daß 
durch Reparaturen und Ersatz eine mehr oder weniger neue 
Maschine entstanden ist. Des weiteren legt der Vortragende 
seinen Berechnungen zugrunde, daß 4 Prozent aller Landun¬ 
gen Notlandungen sind, daß durchschnittlich nach 60 Flug¬ 
stunden eine Notlandung eintritt und 0,2 Prozent der Landun¬ 
gen zum Bruch der Maschine führen. Es ist unschwer zu er¬ 
kennen, daß den größten Teil der Amortisation diejenigen 
Kosten ausmachen müssen, die für eventuellen Maschinen¬ 
bruch einzusetzen sind; an zweiter Stelle stehen die Ausbesse¬ 
rungskosten, die auf Notlandungen zurückzuführen sind. 

Stellt man diesen Kosten die Ausgaben für Betriebsstoffe 
gegenüber — etwa auf Grund der Vorkriegspreise, da es sich 
zunächst nur um das Verhältnis der Einzelkosten, nicht 
um ihren absoluten Wert handelt, und unter der Annahme eines 
bestimmten Flugzeugs, etwa einer 200pferdigen Maschine mit 
600 Kilo Nutzlast, so ergibt sich, daß das Verhältnis der Be¬ 
triebsstoff- und Führerkosten zu den oben erwähnten Ab¬ 
schreibungs- und Unterhaltungskosten ungefähr durch den Wert 
2,6 : 1 ausgedrückt werden kann (ein Wert, der mit neueren 
Statistiken recht gut übereinstimmt), woraus ersichtlich ist, daß 
auf dem Wege der Benzinkosten-Verringerung nicht viel er¬ 
reicht werden kann. 

Um zu einer wirksamen Ersparnis zu gelangen, muß daher 
der Landungsfrage erhöhte Aufmerksamkeit zugewandt 
werden. Der Aufbau der Maschine ist nach Prof. B. anders zu 
gestalten, nämlich so, daß die Kräfte nicht so punktweise und 
weniger feingliedrig übertragen werden, wie an den üblichen 
Fahrgestellen und Flugzeugen überhaupt; dies ist in erster 


Linie im Zusammenhang mit freitragenden Flächen erreichbar, 
indem etwa die Kräfte von Vollwandträgern im Innern dieser 
Flächen aufgenommen werden. Gelingt es, die auf Landungen 
zurückführbaren Ausgaben auf die Hälfte zu reduzieren, so 
ist eine Ersparnis Von 30 Prozent der Gesamtkosten erreich¬ 
bar. Ein weiteres Moment für die Verbil|igung des Luftver¬ 
kehrs ist die mehrmotorige Ausstattung der Flugzeuge. Eine 
bessere Bodenorganisation (Kennzeichnung und umfang¬ 
reicheres Anlegen von Notlandungsplätzen) im Verein mit einer 
planvollen, der Willkür einzelner Unternehmer entzogenen Luft- 
verkehrsnetz-Anlage würden im Sinne einer Zusammenfassung 
der wenigen Mittel, die gerade Deutschland heute noch besitzt, 
das ihrige zu einer Verbilligung des Luftverkehrs beitragen. 
Bei der Untersuchung der Frage, ob dem vorerwähnten Zweck 
der mit Landungsverbesserung zu erzielenden Kostenersparnis 
das große oder das kleine Flugzeug besser dient, kommt Prof. 
Baumann zu dem Ergebnis, daß die Verhältnisse für beide Ma- 
schinen-Gattungen dieselben sind, wenn der Radstand der grö¬ 
ßeren Maschinen in demselben Maße erweitert ist als dem 
höheren Tragflächen-Einheitsgewicht entspricht. 

Soweit in Kürze eine Wiedergabe der Hauptgesichtspunkte, 
die der sehr interessante und von einer zahlreichen Hörerschar 
beifällig aufgenotnmene Vortrag des Stuttgarter Gelehrten auf¬ 
stellte; wer sich näher informieren will, sei auf die ausführ¬ 
lichen, Vom Vortragenden selbst herrührenden Veröffentlichungen 
in der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftfahrt verwiesen. 

Die recht rege Besprechung des Themas ergab in der 
Hauptsache Gesichtspunkte, die etwas außerhalb des von dem 
Vortragenden ausdrücklich auf die konstruktiv-technische Seite 
des Themas beschränkten Vortrages stehen. 

Ein Teil der Diskussionsredner, in erster Linie Exzellenz 
v. Eberhardt und Major Carganico, wies auf .den perso¬ 
nellen Einfluß hin, den der Führer eines Flugzeuges aut 
die Verbilligung des Betriebes hat; eine, bessere Ausbildung 
und Kontrolle der Führer wurde verlangt, besondes wenn, wie 
zu erwarten, nicht so sehr Ehrgeiz und Selbstlosigkeit — wie 
bei den Kriegsfliegern mit ihren ausgezeichneten Leistungen — 
die Leute in Zukunft zum Fliegerberuf treibe, als vielmehr die 
Aussicht auf materiellen Gewinn. 

Oberstleutnant Siegert hob die Zweckmäßigkeit eines Aus¬ 
baus des Luftpostdienstes hervor und stellte Mängel fest, die 
diesem heute noch anhaften; in seinen temperamentvollen Aus¬ 
führungen faßt er den Kern der Baumannschen Abhandlungen in 
dem geschickt gewählten, Paradoxon zusammen: Fliegen 
heißt Landen! 

Geheimer Oberpostrat Thilo, der zu Siegerts Aeußerungen 
in ebenfalls humorvoller Weise das Wort nahm, versprach für 
Abstellung gewisser Luftpostmängel zu sorgen und wies auf 
die Schwierigkeiten hin, die sich dem Ausbau des Luftverkehrs 
mangels größerer Flugparks entgegenstellen. 

Major v. Tschudi stellte auf eine Klage des Vortragenden 
über mangelndes Entgegenkommen der industriellen Interessen¬ 
ten bei dem Verlangen nach statistischem Material in Aussicht, 
daß der Verein „Flug und Hafen“ solches Material einer neu¬ 
tralen objektiven Stelle zugänglich machen wolle. Bezüglich 
der Forderung nach dichter angelegten Notlandungsplätzem 
(etwa alle 40—60 Kilometer) glaubt v. Tschudi einen Vorschlag 
erblicken zu müssen, der der Propagierung des Luftverkehrs 
hinderlich sei, und zwar der Kosten wegen; sonst tritt auch er 
für weitere Ausgestaltung der Bodenorganisation ein. 

Prof. Dr. v. Parseval, den der Präsident der Gesellschaft, 
Geheimrat Schütte, zu seiner vor kurzem stattgehabten 
Vollendung des 60. Lebensjahres einleitend beglückwünscht 
hatte, betonte besonders, daß Notlandungen nicht nur unmittel¬ 
bar, sondern mehr noch dadurch schädigend wirkten, daß sie 
den Verlust des Vertrauens des Publikums nach sich zögen. 

Dem Schlußwort des Vortragenden und seiner Richtig¬ 
stellung von Mißverständnissen, die in den Ausführungen 
einiger Diskussionsredner zutage getreten waren, schloß Ge¬ 
heimrat Schütte Worte des Dankes an Prof. Dr. Bau¬ 
mann an. Wenn die Entente auch noch so sehr die Auswir¬ 
kungen unserer Tüchtigkeit abzudrosseln suche, den deutschen 
Geist der Forschung, des Schaffens, des Vorwärtsdrängens tu 
unterdrücken wird ihr nicht gelingen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



47 


Nr. 3 


Die Luftfahrt als Lehrfach an deutschen Bildungsanstalten. 


Die Pflege der Luitfahrtwissenschaft an unseren höheren Bildungsanstalten erfordert gespannteste Aufmerksamkeit. Dem Kriege, so vieles er auch 
sinnlos vernichtet ha{, ist doch das Oute nachzurfihmen, daß er die Luftfahrtwissenschaft auf eine Stufe gehoben hat, wie sie ohne ihn in derselben 
Zeit keinesfalls erreicht worden wäre. Soll unter den heutigen traurigen Verhältnissen des Geldmangels für wissenschaftliche Zwecke, der fehlenden 
Nachfrage nach wissenschaftlich vorgebildeten Luftfahrern und dgl. Deutschland diese Errungenschaft nicht einbüßen und seine Vorrangstellung als 
wissenschaftlicher Industrieller und Lehrer der Welt nicht verlieren, so sind weitausschauende Maßnahmen erforderlich, die die sachgemäße Ausbildung 
unseres Nachwuchses gewährleisten, das Interesse der studierenden Jugend an der Luftfahrt wachhalten und die Abwanderung begabter Studierender 
m andere Fachgebiete verhüten. 

Ein uns freundlichst zur Verfügung gestellter Aufsatz über „Die Luftfahrt al9 Lehrfach an unseren Technischen Hochschulen“ gab Anlaß, uns an 
uns bekannte Luftfahrt-Wissenschaftler, die als Hochschullehrer in der Praxis unserer höheren Bildungsanstalten stehen, mit der Bitte um Acußerung 
zu dem genannten Thema zu wenden. Der Erfolg unserer Anfrage ist aus nachstehenden Beiträgen, für deren Hergabe wir unsern verbindlichsten 
Dank aussprechen, zu erkennen. Mögen die Anregungen und Wünsche, die hier von sachverständigster Seite erhoben werden und sich gewiß in be¬ 
scheidenen Grenzen halten, ein geneigtes Ohr bei den zuständigen Stellen finden, damit der Wiederaufbau deutscher Luftfahrt, der trotz aller Drang¬ 
salierungen kommen muß, nicht daran scheitert, daß in entscheidender Stunde der rechte Weg verpaßt worden ist Schriftleitung. 

L Die Luftfahrt als Lehrfach an unseren Technischen Hochschulen. 


R. C. von Gorrissen, Hannover: 

Vergleicht man die Vorlesungsverzeichnisse unserer Tech¬ 
nischen Hochschulen, wie sie vor dem Kriege herausgegeben 
wurden, mit den neuesten, für das laufende Studienjahr gültigen, 
so kann man an ihrem teilweise sehr aufschlußreichen Inhalt 
deutlich die technischen Fortschritte verfolgen, die im Laufe 
des Krieges in oft einfach verblüffendem Umfange gemacht 
sind. Lehrgebiete, die vor dem Kriege gar nicht oder nur 
anhangweise oder in größerem allgemeinen Rahmen zusammen 
mit älteren Disziplinen behandelt wurden, haben sich selb¬ 
ständig gemacht und sogar ihrerseits wieder in einzelne Spe¬ 
zialgruppen zerlegt, so daß wir heute vor einem weitver¬ 
zweigten, ein gesondertes Fachstudium ermöglichenden Lehr¬ 
gebilde stehen. Freilich wollen wir nicht verkennen, daß 
unsere Technischen Hochschulen die ihnen ihrer Natur nach 
bestimmte Führerrolle bei neu auftauchenden oder überraschend 
draußen in der Praxis sich entwickelnden technischen Gebieten 
leider keineswegs überall vom Anfang an wahrgenommen 
haben. Erst wenn die Praxis über Wert und Entwicklungs¬ 
fähigkeit neuartiger Ansätze und Versuche ermutigende Ergeb¬ 
nisse vorweisen konnte, dann fanden sie auch Eingang in das 
oft etwas reichlich starre Lehrgebäude der Studienpläne an 
unseren elf Technischen Hochschulen.* War aber erst einmal 
dieser erste scheinbar schwierigste Schritt zum akademisch¬ 
sanktionierten Lehrfach erfolgreich getan, *so ergab sich die 
weitere Entwicklung, Vertiefung und Ausbreitung fast zwang¬ 
läufig von selbst. Recht interessant ist in diesem Zusammen¬ 
hänge der akademische Werdegang des modernen Kraftfahr¬ 
wesens. Noch reicher aber und wesentlich vielseitiger ist es 
bei der Verfolgung dieser allgemein gültigen technischen Ent¬ 
wicklungstendenz im Hinblick auf luftfahrttechnische Fragen 
zugegangen, deren heutigen Stand wir an Hand der Vorlesungs¬ 
verzeichnisse in den folgenden Zeilen einmal etwas näher be¬ 
trachten wollen. 

An allen Hochschulen mit alleiniger Ausnahme derjenigen 
von Breslau, die sich ja noch im Aus- und Aufbau befindet, 
kann der angehende Aeronaut elementare und speziellere Kennt¬ 
nisse sich aneignen. Aber nicht jede bietet ihm ohne Unter¬ 
schied ein und dasselbe. Während die eine mehr die rein theo¬ 
retische Seite bevorzugt, berücksichtigen andere stärker das 
eine oder andere Einzelgebiet. Es ergibt sich mithin ein 
ziemlich buntes Gesamtbild, in das wir ein wenig systematische 
Ordnung hineinzubringen uns bemühen wollen. Es wird sich 
eine gruppenweise Betrachtung in jeweils alphabetischer 
Reihenfolge als das hierfür gegebene erweisen: Der Theorie 
(Aerodynamik) sei die erste Gruppe gewidmet, es möge in 
logischer Weiterentwicklung folgen: Meteorologie, Freiballone, 
Flugmotoren, Luftschiffe, Flugzeuge, Propeller und Instrumente 
sollen den Abschluß bilden. Folgende Abkürzungen seien be¬ 
achtet: V = Vorlesung, Ü = Übungen, Prüffeld usw., St = 
Wochenstunde, W = Wintersemester 1920/21, S = Sommer¬ 
semester 1920. 

Als „Einleitung zur Flugtechnik“ bezeichnet Prof. Dr., von 
Karman an der Technischen Hochschule von Aachen seine 
Vorlesung über Aerodynamik (V. 2 St. W. und S.). 

Berlin-Charlottenburg bietet dem Theoretiker vielerlei: 
Über „Elementare Aerodynamik“ ließt Privatdozent Dr. Ever- 
ling eine winterliche Wochenstunde und anschließend daran 
im Sommer spezieller über „Mechanik der Flugzeuge“. In 
ähnlicher Richtung bewegt sich eine Vorlesung des Privat¬ 
dozenten Dr. Fuchs „Über das Gleichgewicht und die allge¬ 
meine Bewegung des Flugzeuges (V. 2 St. im W.). 

In Braunscbweig hat Prof. Dr. Schiink für das Winter¬ 
semester eine einstündige Vorlesung über „Die Grundlagen des 


* Ich zähle Danzig als deutsche Hochschule grundsätzlich 
mit zu ihnen. 
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Fliegens und die verschiedenen Arten von Flugzeugen“ an¬ 
gekündigt, während er im Sommersemester über Aerostatik und 
Aerodynamik im allgemeinen Rahmen seines Vortrages über 
„Technische Mechanik, III. Teil“ vier Wochenstunden dem 
Vortrage und zwei Stunden Übungen und Repetitionen widmet. 
Daß allgemein die dortige Hochschule in punkto Flugtechnik 
mit an der Spitze marschiert, werden wir noch in anderem Zu¬ 
sammenhänge weiter unten sehen. 

Von den übrigen Hochschulen kommt für speziellere theo¬ 
retische Belehrung nur noch Dresden und Hannover in Frage. 
In Sachsen ist es Prof. Dr. phil. Föppl, der im Winter über 
„Hydro- und Aerodynamik mit Anwendung auf die Fluglehre“ 
wöchentlich zwei einstündige Vorträge liest, mit denen dann 
ein Seminar mit Anleitung zu wissenschaftlichen Arbeiten 
(Ü. 1 St. im W.) verknüpft ist. 

Im Weifenschloß an der Herrenhäuser Allee, dem präch¬ 
tigen Heim der Technischen Hochschule Hannover, trägt Prof. 
Dr.-Ing. Oesterlen eine „Einführung in die Statik der Flug- 
zeugfe vor (V. 1 St. i. S.). Sein Kollege, Prof. Dr.-Ing. Pröll 
hält sich an die tiefgründigste Theorie in seiner Vorlesung über 
„Aeromechanik“ (V. 1 St. i. W.), in der ebene Potential¬ 
strömungen ebenso wenig fehlen wie die Aerodynamik der 
Profilströmungen. 

Als weitere grundlegende Gruppe von notwendigen Vor¬ 
kenntnissen sei die Meteorologie erwähnt, der in Aachen, 
Berlin, Darmstadt, Karlsruhe, München und Stuttgart Sonder¬ 
vorlesungen gewidmet sind: Sie seien hier im Einzelnen ganz 
kurz aufgeführt: 

Aachen: Privatdozent Prof. Dr. Polis, Wetterdienstleiter: 
Allgemeine Meteorologie und Klimatologie (V. 2 St., W. 
und S.). 

Berlin: Privatdozent Prof. Kassner: Wetterkunde für Inge¬ 
nieure (V. 1 Std., im W.). 

Derselbe: Der Wind nach Entstehung, Messung und Aus¬ 
nutzung für technische Zwecke (V. 1 St., im S.). 
Darmstadt: Prof. Dr. Linke von der Universität Frankfurt 
a. Main: Aeronautische Meteorologie (V. 2 St, im W.). 
Karlsruhe: Prof. Peppier: Praktische Witterungskunde (y. 
1 St., im W.). 

Derselbe: Allgemeine Meteorologie (V. 2 St„ im S.). 
München: Prof. Dr. Emden: Meteorologie und Klimatologie 
(V. 2 St., im W.). 

Stuttgart: Prof. v. Hammer: Barometrische Höhenmessung 
(V. 1 St., im W.). 

Erwähnt sei in diesem Zusammenhänge auch noch ein 
Sondervortrag des Privatdozenten Dr. Gasser in Darmstadt 
über Lufttopographie, der im Sommer wöchentlich zweistünd- 
dig gehalten wird, wozu dann noch eine dreitägige Feldübung 
hinzutritt. 

Sehen wir bei dieser Gruppe eine beachtenswerte Mannig¬ 
faltigkeit, so muß uns das Ergebnis der nächsten Gruppe — 
Freiballone —wegen ihres sehr mageren Ergebnisses — arg 
enttäuschen. Sie haben mit' einer einzigen Ausnahme noch 
nirgends eine glatte Landung auf einem akademischen Lehrstuhl 
einer Technischen Hochschule vollzogen und tummeln sich 
demzufolge noch größtenteils in empirischer Freiheit. Nur 
Stuttgart — Prof. A. Baumann ist der weiße Rabe — hat eine 
sogar wöchentlich dreistündige Vorlesung über „Freiballon- und 
Luftschiff b a u“ angesetzt. Etwas weitere Freiballon-T h e o r i e 
als Einleitung zur Berechnung von Luftschiffen finden wir 
übrigens auch in Darmstadt in einer der weiter unten aufge¬ 
führten Vorlesungen des Prof. Dipl.-Ing. Eberhardt ange¬ 
kündigt. 

Etwas bunter wird das Bild bereits wieder bei der 
nächsten Gruppe: den Flugmotoren. Zwar sind es auch nur 
zwei in Berlin abgehaltene Vortragsreihen, aber wir wollen 
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nicht vergessen, daß mit diesen paar Vorlesungen nicht etwa 
die ganze Lernmöglichkeit erschöpft sei. Es ist selbstver¬ 
ständlich, daß bei den weiter unten aufgeführten zahlreicheren 
luftfahrttechnischen Vorträgen gerade die Behandlung der 
Motorenfrage keineswegs nebensächlich ausfällt. Die beiden 
eben erwähnten Vorträge betiteln sich: „Leichte Verbrennungs¬ 
motoren, Flugmotoren, Fahrzeugmotoren“ gelesen von Prof. 
Becker (V.2 St., W. und S.) und „Flugmotoren“ von Prof. 
Romberg (V. 2 St., im S.). Beachtenswert ist, daß Genannter 
der Abteilung für Schiffs- und Schiffsmaschinenbau angehört 
und Scbfffsölmaschinen sein Spezialgebiet sind. 

An der Spitze der Vorträge über „Luftschiffe“, denen wir 
uns jetzt zuwenden wollen, verdient die Vorlesung des be¬ 
kannten Berliner Prof. Dr.-Ing. v. Parseval genannt zu werden 
(V. 2 St., im W.). Sein ebenso bekannter Kollege in Danzig, 
Geheimrat Prof. Dr.-Ing. Schütte, liest im laufenden Studien¬ 
jahr nicht über Luftschiffahrt, sondern hat sich auf seine son¬ 
stigen schiffbautechnischen Vorträge beschränkt. 

Dagegen ist noch in Darmstadt mancherlei zli holen: Prof.- 
Dipl.-Ing. Eberhardt hat dort neben einer allgemeinen Vor¬ 
lesung über das gesamte Gebiet der Luftfahrt für Studierende 
aller Fachrichtungen (V. 2 St., im S.), für Maschinenbau¬ 
beflissene einen über das ganze Studienjahr sich erstreckenden 
wöchentlich zweistündigen Kursus über Luftschiffahrt ein¬ 
gerichtet. 

Lediglich Flugzeuge behandelnde Vorlesungen und Kon¬ 
struktionsübungen finden wir angekündigt in Berlin, Danzig, 
und Hannover. 

Berlin: Prof. Dr.-Ing. v. Parseval: Flugzeuge (V. 2 St., W. 
und S. Dazu Übungen im Bau von Luftfahrzeugen, 
zusammen mit Dr. Everling zweistündig im Winter). 
Danzig: Prof. Dr.-Ing. Rieppel: Konstruktion von Flugzeugen 
(V. 1 St., im S.). Ferner: 

Privatdozent Gaule: Flugzeugbau (V. 2 St. im W. und 
3 St. im S.). 

Darmstadt: Prof. Dpl.-Ing. Eberhardt: Flugtechnik für Studie¬ 
rende des Maschinenbaues eingerichtet (V. 2 St., im W. 
und S.). 

Hannover: Prof. Dr.-Ing. Pröll: Flugzeugbau (V. 2 St., im S.). 

Einzelorgane der Luftfahrzeuge behandeln unsere letzten 
beiden Gruppen: Propeller und Instrumente. 

„Propeller für Luft und Wasser“ nennt Prof. Dr.-Ing. 
Föttinger in Danzig seine Vorlesung, der in reichlicher Weise 
Ubungsgelegenheiten angeglfedert sind (V. 2 St., im S., 
Ü. 2 St., W. und S.). 

In Darmstadt ist es wiederum Prof. Dipl.-Ing. Eberhardt, 
der hier mit seiner Vorlesung über „Theorie und Berechnung 
von Luftschrauben für Studierende des Maschinenbaues“ (V. 
2 St., im W. und S., Ü 2 St., W. und S.) erwähnt sei. 

Wer besonders eingehend über luftfahrtechnische Instru¬ 
mente belehrt zu werden wünscht, der belege in Berlin die 
beiden hierher zu zählenden Vorträge des bereits mehrfach 
genannten Dr. Everling: „Kreiselinstrumente“ (V. 1 St., im W.) 
und daran anschließend im Sommer die ebenfalls wöchentliche 
einstündige Vorlesung: „Luftfahrtinstrumente“. 

Besondere Institute und flugtechnische Sammlungen be¬ 
finden sich in Braunschweig, Danzig und München. Die erst¬ 
genannte — Prof. Dr. Schiink unterstellt — erhielt im letzten 
Studienjahr durch den Staatssekretär Dr.-Ing. August Euler 
einen Betrag von 30 000 Mk. überwiesen. In Danzig befindet 
sich ein aerodynamisches Laboratorium unter Leitung des 
Geheimrats Prof. Dr.-Ing. Schütte, während die Münchener 
Sammlung für Flugtechnik Prof. Dr. Emden unterstellt ist. 

Fassen wir obige Ausführungen zusammen, so kann man 
wohl folgende allgemeine Hinweise auf den heutigen Stand der 
Luftfahrt als akademisches Lehrfach deutscher Technischer 
Hochschulen als einigermaßen zutreffend bezeichnen: Theorie 
wird im großen und ganzen an allen Hochschulen (außer 
Breslau) geboten, die Witterungskunde ist am besten an den 
süddeutschen Lehranstalten aufgehoben, die Berliner Hoch¬ 
schule bietet — wie auch bei ihren anderen Disziplinen — 
sehr Reichhaltiges, neben ihr kann sich aber als Spezialbildungs¬ 
stätte Braunschweig und Darmstadt sehen lassen, während 
Hannover und Danzig dichtauf folgen, im weiteren Abstande 
schließen sich dann Aachen und Dresden an. 

Prof. Dr. A. von Parseval, Charlottenburg: 

Zunächst ist die Frage aufzuwerfen, ob ein besonderes 
Lehrfach für Luftfahrt überhaupt notwendig ist, da besondere 
Lehrfächer für alle Zweige der vielgestaltigen Technik nicht 
vorhanden sein können. Diese Frage ist dann zu bejahen, wenn 
die Luftfahrt durch ihre Methoden und durch die Spezialkennt¬ 
nisse, die sie erfordert, sich so sehr von dem gewöhnlichen all¬ 
gemeinen Maschinenbau unterscheidet, daß es den Studenten 
nur mit unverhältnismäßig großem Zeitaufwand möglich ist, sich 
diese Kenntnisse privatim anzueignen. Und das ist in der. Tat 


der Fall. Die Methoden der Berechnung müssen in der Luft¬ 
fahrt gegenüber andern Zweigen der Technik verfeinert wer¬ 
den, da man, um Höchstleistungen zu erzielen, mit geringeren 
Sicherheiten rechnen und die wirkenden Kräfte schärfer be¬ 
stimmen muß, um den gewährten engeren Spielraum nirgends 
zu überschreiten. Dieser Zwang zur größeren Genauigkeit gibt 
der Luftfahrt aber auch einen hohen pädagogischen Wert; er 
wirkt zurück und hat schon zurückgewirkt auf andere Zweige 
des Maschinenbaues, indem nicht nur gewisse Errungenschaften 
der Flugtechnik (z. B. der Aluminiumkolben bei den Motoren) 
auch in anderen Gebieten Anwendung finden, sondern auch die 
Methoden der Materialersparnis vielfach übernommen werden. 

Hieraus geht aber schon hervor, daß der Hauptteil der 
Ausbildung des Luftfahrtingenieurs nicht in einem Spezialkolleg 
gegeben werden kann: denn die Luftfahrt ist schließlich nur 
ein Teil des allgemeinen Maschinenbaues. Die Grundlage muß 
vielmehr in den ordentlichen Kollegien für Mechanik gelegt 
werden. Nur der Spitzenausbau und die Erwerbung gewisser 
Spezialkenntnisse kann in einem Sonderunterricht. erfolgen. 

Inwieweit dieser Zweck durch eine Reihe von Sonder¬ 
vorlesungen erreicht werden kann, ist eine Frage, die je nach 
dem Standpunkt des Beurteilers verschieden beantwortet 
werden wird. Das Gebiet ist zu groß, als daß es in wenigen 
Wochenstunden (und mehr Zeit steht bei der gegenwärtigen 
Ueberlastung der Studierenden keinesfalls zur Verfügung) er¬ 
schöpfend behandelt werden kann. Es wird sich also immer 
nur um die Methodik, um Stichproben und um Anregungen 
handeln. Der Rest muß der selbständigen Tätigkeit der Stu¬ 
dierenden überlassen bleiben. 

Fragt man nun, wie sich die Technischen Hochschulen und 
die Universitäten in das Unterrichts-Gebiet teilen sollen, so bin 
ich mit Herrn Professor Wigand der Meinung, daß an den Uni¬ 
versitäten kein konstruktiver Unterricht stattfinden kann, 
sondern lediglich Wissenschaft gelehrt werden soll. Somit ver¬ 
bleiben für die Universitäten im wesentlichen die Hilfswissen¬ 
schaften: Physik der Atmosphäre. Meteorologie, Hydro¬ 
dynamik und was von Physik und Chemie sonst für das mo¬ 
torische Fach von Bedeutung ist. Die Ausbildung der Luftfahrt¬ 
ingenieure ist Sache der Technischen Hochschulen: denn sie 
allein sind in der Lage, konstruktives Denken ^ auszubilden 
(lehren läßt sich das eigentlich nicht) und die Verbindung mit 
der Praxis herzustellen. 

Die Frage ist also so zu stellen: Wie kann dieser Unterricht 
den jetzigen Zeitvjsrhältnissen angepaßt werden. Es . ist klar, 
daß in nächster Zeit die Bautätigkeit in Luftfahrzeugen in¬ 
folge der Ententebedrückung nur unbedeutend sein wird: der 
Bedarf an Luftfahrt-Ingenieuren ist also zurzeit in Deutsch¬ 
land nicht groß. Es kommt aber hinzu, daß viele Studenten 
Luftfahr* studieren mit der Absicht, ihre Kenntnisse im Aus¬ 
land zu verwerten. Da eine große Begeisterung für das Fach 
noch immer vorhanden ist, so ist an den Hochschulen zurzeit 
kein Mangel an Hörern. 

Nun wurde vorgeschlagen, eine Umorganisation in dem 
Sinne vorzunehmen, daß die geringen, zur Verfügung stehenden 
Mittel an wenigen Hochschulen konzentriert werden, um wenig¬ 
stens dort einen fruchtbringenden Laboratoriums-Betrieb auf¬ 
rechterhalten zu können. 

Mit diesem System wird man eine Reihe tüchtiger Kräfte, 
die bereits Bedeutendes geleistet haben, ausschalten müssen. 
Ist es notwendig durch den Druck der Zeit, so wird man sich 
damit abzufinden haben, ohne daß der Gedanke dadurch sym¬ 
pathischer wird. 

In Betracht ist aber auch zu ziehen, daß dadurch der 
Entente Gelegenheit gegeben wird, den ganzen Betrieb mit 
einem Zugriff zu erdrosseln, und bei unsrer schmählichen 
Hilflosigkeit hätten wir dagegen kein Mittel. Bei der Angst. 
aber, d ie u nsere Feinde vor der deutschen WissensohSTuna 
Technik haben, kann ein solches Vorgehen leider nicht als 
unwahrscheinlich bezeichnet werden. 

Pröf. Dr.-Ing. A. Pröll, Hannover: 

Unsere militärische Luftfahrt ist nach dem Willen der 
Feinde vernichtet. Mit neuem Mut und deutscher Zähigkeit wer¬ 
den wir zu gegebener Zeit daran gehen müssen, uns eine neue 
Friedensluftfahrt zu schaffen, denn noch ist der Tag nicht ge¬ 
kommen, der unseren Flugzeugen und künftigen Luftschiffen die 
Flugfreiheit wiederbringt, und es wäre unklug, durch laute Pro¬ 
paganda unseren Feinden willkommene, Vorwände zu weiterer 
Knebelung zu geben. Aber eins können und müssen wir: Bereit 
sein für unsere zukünftige Luftgeltung. t Dazu gehört nicht zu¬ 
letzt auch die Vorbereitung unserer flugtechnischen Ingenieure. 

Es bedarf für die künftigen Flugtechniker eine gründliche 
Schulung, damit der reiche Schatz von Erfahrung, den unsere 
Flugzeugindustrie im Kriege erworben hat, nutzbringend ver¬ 
wertet und in neue Bahnen lenken wird. Zu diesen Errungen¬ 
schaften dürfen wir in erster Linie den Ausbau der flugtechni- 
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sehen Aerodynamik rechnen, und darum ist für den Ingenieur- 
Nachwuchs zunächst einmal eine gründliche Bildung auf diesem 
Gebiete durchaus erforderlich. Sehr wichtig ist es insbe¬ 
sondere. daß der Ingenieur auf der Hochschule theoretisch und 
soweit als möglich auch praktisch vorgebildet wird, daß er ver¬ 
schiedene häufig vorkommende „Kinderkrankheiten“ aus der 
Konstruktionspraxis vermeidet. Kr muß daher eine gute An¬ 
schauung über bisher ausgeführte brauchbare Typen besitzen 
und außerdem eingehend Bescheid wissen über die mechani¬ 
schen, aerodynamischen, wirtschaftlichen und fabrikatorischen 
Grundlagen der Luftfahrt. 

Der Hochschul-Flugtechniker hat somit auch alles das zu 
lernen, was Flugschülern in der theoretischen Ausbildung bei¬ 
gebracht wird. 

In diesem Sinne ist es erforderlich, daß den Studierenden 
Gelegenheit geboten würde, außer den gewöhnlichen Vorlesun¬ 
gen zur Vorbereitung auf den Maschinenbau noch zu hören: 
Vorlesungen über Aeromechanik (hydromechanische Grund¬ 
lagen des Fluges). Fluglehre (Berechnung und Konstruktion der 
Flugzeuge). Statik und Dynamik der Flugzeuge. Theorie und 
Bau von Propellern, Grundlagen der Motor¬ 
kunde, außerdem müssen fallweise auch ent¬ 
sprechende Vorlesungen über Wetterkunde, 

Navigation und Instrumente für die Luft¬ 
fahrt an den Technischen Hochschulen ge¬ 
halten werden. 

Es kann bei dieser Gelegenheit darauf 
hingewiesen werden, daß umgekehrt auch 
gerade die obengenannten Fächer, wie Me¬ 
chanik und Mathematik, durch die flugtech¬ 
nischen Anwendungen eine hervorragende 
Stütze und Anschaulichkeit erhalten. Es 
gibt in der Tat kaum irgendein Gebiet der 
technischen Mechanik, welches sich nicht 
durch flugtechnische Beispiele in besonders 
lehrreicher und anregender Weise ausgestal¬ 
ten ließe. 

Der hohe Kulturwert der Luftfahrt ver¬ 
langt auch im Interesse der Luftfahrt selbst, 
daß jedem Studierenden von Technischen 
Hochschulen und Universitäten Gelegenheit 
geboten wird, sich mit ihren Grundlagen be¬ 
kannt zu machen. 

Die vorstehenden Gesichtspunkte für 
den Hochschulunterricht auf dem Gebiete 
der Luftfahrt passen sich auch den Hoch¬ 
schulreform-Bestrebungen aufs beste an. 
nach welchen Luftfahrt-Vorlesungen und 
-Übungen als Wahlfächer zugelassen 
werden sollen. Desgleichen liegt auch der 
oft anempfohlene mehr seminaristische Un¬ 
terrichtsbetrieb (Abhaltung von flugtech¬ 
nischen Colloquien) durchaus im Rahmen 
der neuzeitlichen Hochschulreformen. Eine 
weitere Ergänzung des technischen Studiums 
ist bekanntlich das Experiment, und die Erkenntnis dieser 
Tatsache hat sich in den beiden letzten Jahrzehnten in großen 
industriellen Werken wie auch an unseren Technischen Hoch¬ 
schulen immer weiter Bahn gebrochen. Der wissenschaftliche 
Versuch als eine hervorragende Vereinigung von Theorie und 
Praxis ist heute eine fast selbstverständliche Erscheinung in 
der Technik geworden. Es hat ja auch fast jedes größere Werk 
sein Versuchsfeld und einen oder mehrere „Theoretiker“, die 
darin arbeiten. Auch der große Aufschwung der Maschinen¬ 
bau-Abteilungen unserer Hochschulen hängt eng zusammen mit 
der Schaffung von Ingenieur-Laboratorien, die nicht bloß dem 
Studium der Hörerschaft dienen, sondern auch als furchtbrin¬ 
gende Forschungsstätten schon äußerst wertvolle Fortschritte 
für die Technik gebracht haben. Man denke da besonders an 
die großen Erfolge des modernen Dampfmaschinen- und Tur¬ 
binenbaues. Warum sollte es nun im modernsten Zweige der 
Technik, im Flugwesen anders sein? Ist schon zu Konstruk¬ 
tionszwecken im Unterricht die Vorführung einfacher aerodyna¬ 
mischer Versuche (Winkelkanal, Auftrieb- und Widerstands¬ 
werte, Strömungsbilder) nahezu unentbehrlich, so sollte auch, 
wenn es irgend angeht, den Studierenden Gelegenheit gegeben 
werden, die experimentelle Flugtechnik aus eigener An¬ 
schauung und Erfahrung kennen zu lernend Es könnte daher 
versucht werden, mit eigenen Hochschulmascninen einfache Ver¬ 
suchsflüge unter Mitnahme selbst aufzdichnender Apparate aus¬ 


zuführen, deren Einstellung, Eichung und Auswertung von den 
Studierenden durchgeführt werden müßte, nachdem die vorzu¬ 
nehmenden möglichst einfachen und klar zu bezeichnenden Pro¬ 
bleme vorher ausführlich erörtert wurden Voraussetzung dabei 
ist allerdings, daß die Versuchsflüge durch geschulte Fachleute, 
die auch wissen, worauf es ankommt, ausgeführt werden, und 
dies dürfte vorläufig wohl noch wegen der sehr erheblichen 
Kosten nur in geringerem Umfang möglich sein. Immerhin 
bieten Messungen der genannten Art und ändere einfach aus¬ 
zuführende Untersuchungen am Flugzeug (Schwerpunkts¬ 
bestimmung, Trägheitsmomentcnmessung, Uebungen im Ver¬ 
spannen und Messen der Einstellwinkel etc.) allerlei Möglich¬ 
keiten zum Einarbeiten in das Gebiet. Auch könnte daran ge¬ 
dacht werden, Forschungsmittel für Doktoranden bereitzu¬ 
stellen, welche praktische Versuche zu wissenschaftlichen 
Zwecken im Flugzeug auszuführen beabsichtigen. 

Daneben ist allerdings für die Flugtechnik noch der Mo¬ 
dellversuch. von entscheidender Bedeutung und es ist all¬ 
bekannt, welche große Rolle die Erforschung der Flügel-Profile 
•und Ihrer Eigenschaften durch die Anstalten von Göttingen und 
Eiffel usw. für die Entwicklung der flugtech¬ 
nischen Industrie gespielt hat. 

Aber solche Anstalten sind sehr kost¬ 
spielig. und es ist besonders bei unserer 
jetzigen traurigen Finanzlage so gut wie 
ausgeschlossen, an Hochschulen neue 
Modellversuchsstationen zu bauen und in 
Betrieb zu haben. Es ist dies auch unnötig. 
Dagegen läßt sich mit verhältnismäßig ge¬ 
ringen Mitteln durch Versuche am flie¬ 
genden Flugzeug sehr vieles lernen. 
Und gerade hier eröffnet sich ein dankbares 
Feld für eine beiden Teilen nutzbringende 
Mitarbeit der Theorie, wie es vielleicht für 
den wissenschaftlich arbeitenden Ingenieur 
reizvoller kaum zu finden ist.*) 

Was ist nun von einer solchen For¬ 
schungsstätte zu erwarten? Zunächst er¬ 
füllt sie die Aufgaben, welche oben als für 
den Flugunterricht besonders wichtig ge¬ 
kennzeichnet wrnrden; dann aber soll diese 
Anstalt im engen Zusammenwirken mit den 
großen aerodynamischen Versuchsinstituten 
vorwiegend Fragen des praktischen Flug¬ 
betriebes durch wissenschaftliche Versuche 
ergründen und zu lösen suchen. Nebenbei 
sollte aber die Untersuchung rein wissen¬ 
schaftlicher Aufgaben der Aerodynamik ins 
Auge gefaßt und insbesondere auch an eine 
Ergänzung der Tätigkeit der Modellver¬ 
suchsanstalten etwa in dem Sinne gedacht 
w'erden, daß deren Ergebnisse an Mo¬ 
dellen mit den parallel laufenden Re¬ 
sultaten im Großen verglichen und da¬ 
durch zugleich die Gesetze der Über¬ 
tragbarkeit solcher Modellversuche geprüft werden können. 
Daß ein solches Forschungsunternehmen auch unmittelbar der 
flugtechnischen Industrie von Nutzen sein wird, ist wohl selbst¬ 
verständlich. 

Fassen wir alles zusammen, so ist also wohl zu sagen, daß 
die Ausbildung des Luftfahrt-Ingenieurs in keinerlei Weise 
hinter dem Studiengang des Maschinen-Ingenieurs zurückbleibt, 
sondern w'ohl eher noch größere Anforderungen an die Arbeits¬ 
kraft unddasFassungsvermögendesStudiercnden stellt. Dazu aber 
möge zum Schluß noch eine Mahnung für den begeisterten Jün¬ 
ger der Fliegerei Platz finden: Er soll nicht bloß ‘Flugtechniker 
allein werden wollen, sondern vor allen Dingen und zuerst auch 
ein tüchtiger Ingenieur zu w'erden trachten, ier sich den weiten 
freien Blick bewahrt und dem es dann auch leicht wird, sich 
gelegentlich in andere Ingenieur-Arbeit hineinzufinden: nicht 
selten wird dann auch seine eigene flugtechnische Betätigung 
von solchem Ueberblick und Erkenntnis von Nachbargebieten 
reichlichen Nutzen ziehen. 


*) Eine solche flugtechnische Forschungsstätte ist bei¬ 
spielsweise an der Technischen Hochschule Hannover ent¬ 
standen, im wesentlichen durch eine hochherzige Spende, 
welche die Hann. Waggonfabrik im letzten Kriegsjahre im 
Betrage von 100 000 M. gestiftet hat. 


Versorgt unsere Bildungsstätten mit Luftfahrt-Lehrmaterial! 

Oder gewährt ihnen durch Bereitstellung von Geldmitteln die Möglichkeit zur Anschaffung von Büchern u. dergl. Die Stu¬ 
denten-Ausschüsse geben gern nähere Auskunft; auch die Schriftleitung ist bereit, zu vermitteln und öffentlich zu quittieren. 



Der Henri Potez-Motor, ein neuartiger Flug- 
motorentyp von 6« PS mit Untersetzung 2:1. 
Die 4 Zvlmder von l(K»Xl20mm sind horizontal 
in der ’Flugrichtung angenrdnet. Die Kurbel- 
welle steht vertikal. Gewicht 100 kg. Dreh¬ 
zahl 2200/Min. 
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II. Die Luftfahrt ab Lehrfach an unseren Universitäten. 


Professor Dr. Albert Wigand, Halle a. S.: 

Sind unsere Universitäten berufen, die Luftfahrt in ihren 
Unterricht mit einzubeziehen? Oder soll vielmehr nur den 
Technischen Hochschulen dieses Fach als ein technisches zu 
wissenschaftlicher und praktischer Pflege zugewiesen werden? 
Die Antwort auf diese Frage kann nicht zweifelhaft sein: Die 
Luftfahrt muß Allgemeingut unseres Volkes werden; und dahin 
zu wirken, ist jede Hochschule, ja jede Schule überhaupt ver¬ 
pflichtet, vornehmlich aber die Technische Hochschule und 
die Universität. 

Die Technische Hochschule hat den Luftfahrt-Ingenieur zu 
bilden. Die Universität muß zunächst den natur¬ 
wissenschaftlich-mathematischen Lehrer so T 
weit mit der Luftfahrt vertraut machen, daß er ihre Probleme 
kennt und beherrscht, um in der Jugend als der Kraftquelle der 
nächsten Zukunft ein warmes Interesse und wirkliches Ver¬ 
ständnis für die Luftfahrt wecken zu können. Und noch eine 
zweite Aufgabe fällt dem Universitätsunterricht zu: Die Aus¬ 
bildung von Physikern, die geeignet sind, den Bedarf der 
Luftfahrt an meteorologischer und aerodynamischer Mitarbeit¬ 
zu decken und die aeronautischen Instrumente zu schaffen und 
zu vervollkommnen. 

Demgemäß ist der Lehrbetrieb unserer Universitäten fol¬ 
gendermaßen auszugestalten: 

1. In der Hauptvorlesung über Experimental¬ 
physik, die jeder auch nur nebenbei Naturwissenschaft trei¬ 
bende Student hört, soll kurz und prinzipiell in die Methodik 
der statischen und dynamischen Beherrschung der Luft ein¬ 
geführt werden. 

2. Ein Sonderkolleg über Luftfahrt von gerin¬ 
ger oder auch größerer Stundenzahl muß dann dem Einzelnen, 
der mehr lernen will, Gelegenheit zur Erweiterung und Ver¬ 
tiefung dieser Einführung geben. 

3. Enge Verbindung damit hat der neuerdings auch in an¬ 
deren Beziehungen immer wichtiger werdende Unterricht über 
die Physik der Atmosphäre. Im jetzt beginnenden 
Zeitalter des Luftverkehrs wird auch von der Landratte ein 
bescheidenes Maß meteorologischer Kenntnisse verlangt, min¬ 
destens soviel, wie von der Küstenbevölkerung mit ihrer nahen 
Beziehung zur Seeschiffahrt. Dazu muß die Universität das 
ihre tun durch entsprechende Ausbildung der Lehrer und sol¬ 
cher Physiker, die für den Wetterdienst und seinen weiteren 
Ausbau wie auch als wissenschaftlicher Nachwuchs für die 
Meteorologie befähigt sind. In dieses Fach der atmosphäri¬ 
schen Physik gehören Vorlesungen und praktische Übungen ' 
über Meteorologie, Aerologie, Wetterdienst, atmosphärische 
Elektrizität und Optik. 

4. In der technischen Physik, die wenigstens in 
bescheidenen Grenzen an allen Universitäten betrieben werden 
sollte, muß eine gründliche Kenntnis des Explosions¬ 
motors vermittelt werden. Warum wird diese Maschine 
trotz Kraftwagen, Luftschiff und Flugzeug heute noch so oft 
neben Dampfmaschine und elektrischen Maschinen wie ein 
Stiefkind behandelt! 

5. Ferner ist der Universitätsunterricht in der theore¬ 

tischen Physik und angewandten Mathematik 
dahin zu ergänzen, daß regelmäßig die Hydrodynamik 
nicht zu kurz kommt und den Studenten der Schlüssel zum 
strengen Verständnis des aerodynamischen Flugproblems 
gegeben wird. Es geht weiterhin nicht an, daß sich jemand 
Mathematiker oder Physiker nennt und keinen klaren Begriff 
davon hat, wie der dynamische Auftrieb des Flugzeugs zu¬ 
stande kommt, } 

Dem Unterricht muß die Abschlußprüfung ent¬ 
sprechen. Im Lehramtsexamen wie in der physikalischen und 
mathematischen Doktorprüfung wird, wie im entsprechenden 
Unterricht, der Beziehungen zur Luftfahrt zu gedenken sein, 
damit ein gelinder Druck von dieser Seite zur Förderung der 
studentischen Anteilnahme nicht fehle. Aber noch weiter wäre 
zu wünschen, daß auch eine Spezialisierung nach der 
Richtung der Luftfahrt durch die Prüfungsordnungen ermöglicht 
würde, indem sowohl die angewandte Mathematik wie auch 
die atmosphärische Physik vom Studierenden als selbständiges 
Fach oder Nebenfach gewählt und in diesen Fächern auf die 
Luftfahrt besonderer Wert gelegt werden dürfte. 

Durch die Aufstellung der Forderungen bringe ich bereits 
zum Ausdruck, wie es mit ihrer Erfüllung im Augnblick steht: 
Anfänge sind hier und da vorhanden, stellenweise sogar recht 
erfreuliche, aber doch auch nicht mehr als Anfänge. Am 
systematischen Ausbau eines Luftfahrtunterrichts mit klar er¬ 
kanntem Ziel fehlt es noch. Eine nähere Prüfung der einzelnen 
Universitäten darauf, wie es mit dem Luftfahrtunterricht an 
ihnen steht, soll hier unterbleiben; man würde sich nur auf 
Grund eingehender Umfragen ein wahrheitsgetreues Bild 
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machen können, da die Vorlesungsverzeichnisse nicht erkennen 
lassen, wie weit im Rahmen der größeren allgemeinen Vor¬ 
lesungen unser Fach zu seinem Recht kommt 

Am nächsten ist man dem Ziele wohl in Göttingen, und an 
etwa 6 anderen Universitäten geschieht manches, was als aus- 
bauwiircfiger Anfang eines Universitätsunterrichts über Luft¬ 
fahrt anzusehen ist. Aber wir haben 22 Universitäten in 
Deutschland, und an den meisten ist nur recht wenig oder gar 
nichts in dieser Beziehung zu finden. Wenn auch nicht für 
jede Universität bei unserer augenblicklichen Notlage ein voll¬ 
wertiger Luftfahrtunterricht erreichbar ist, so muß er doch 
wenigstens für einige verlangt werden; und an jeder Univer¬ 
sität sollte man wenigstens das Elementarste bringen! 

Die Forderungen sind wirklich bescheiden. Es wird doch 
in der Hauptsache zunächst nur eine Orientierung der vor¬ 
handenen Lehrkräfte und Unterrichtsmittel nach diesem 
Wissens- und Lebensgebiete hin gefordert. Und was - für einige 
Universitäten an Geldmitteln zum Ausbau des Luftfahrtlehr¬ 
betriebes in dem gewünschten Umfange für Beauftragung von 
Dozenten mit Unterricht über Luftfahrt und Physik der Atmo¬ 
sphäre sowie Beschaffung von Lehrmaterial erforderlich ist 
muß als ganz gering erscheinen in Anbetracht der wissenschaft¬ 
lichen und allgemein kulturellen Bedeutung des Ziels, das da¬ 
mit erreicht werden kann. Möchte es bei denen, die dafür ver¬ 
antwortlich sind, nicht fehlen an klarer Einsicht und recht¬ 
zeitiger Tat! 

Professor Dr. Otto Wiener. Leipzig: 

Der Bitte der Schriftleitung, zu den vorstehenden * beherzi¬ 
genswerten Aufsätzen über die Förderung der Luftfahrt an 
Universitäten und Technischen Hochschulen mich zu äußern, 
komme ich gern nach. Ich glaube das am besten in der Weise 
tun zu können, daß ich ganz persönlich schildere, wie ich als 
Vertreter der Experimentalphysik an einer Universität mich 
seit vielen Janren zur Luftfahrt verhalten habe. 

Wie viele physikalisch reizvolle Fragen auf diesem Ge¬ 
biete zu beantworten seien, erfuhr ich zuerst durch einen 
geistvollen Bericht meines früheren Kollegen in Aachen, des 
Professors der Mechanik August Ritter, über die Lang- 
1 e y sehen Untersuchungen zum Vogelflug und der Lufttur¬ 
bulenz (vgl. Zeitschr. d. V. D. Ingenieure 1894 ). Seitdem 
behandelte ich diese Dinge verhältnismäßig ausführlich in den 
Vorlesungen über Experimentalphysik. 

Als daher im Jahre 1909 Herr Hofrat Professor Dr. Pf aff 
nach Leipzig kam und den Leipziger Verein für Luftfahrt be¬ 
gründete, schloß ich mich seiner Aufforderung, bei der Be¬ 
gründung mitzuwirken, gern an, machte die erste Probefahrt 
und einige andere des Ballons „Leipzig“ mit und lernte alle 
Arten der Luftfahrt persönlich kennen. Verschiedene Arbeiten 
auf diesem Gebiete gingen seitdem aus dem Leipziger physi¬ 
kalischen Betrieb hervor, die teils durch die Luftfahrten des 
Vereins veranlaßt wurden, teils ihnen wieder zugute kommen 
sollten. Ich erkannte aber bald, daß die Sache zu wichtig 
sei, als daß sie von einem Vertreter der Physik im Nebenamt 
mit Erfolg gefördert werden könnte und faßte daher, in 
dankenswerter Weise von den mir nahestehenden Fachleuten 
unterstützt, den Plan, der Fakultät und dem Ministerium die 
Begründung einer Professur vorzuschlagen, durch die die Luft¬ 
fahrt an der Universität Leipzig eine wichtige Stütze erhalten 
könnte. Die rein technische Seite konnte damals weniger in 
Frage kommen, und so wurde beschlossen, eine Professur für 
Geophysik zu schaffen, deren Hauptgewicht zunächst in der 
Physik der Atmosphäre liegen sollte. 

Wir hatten in Deutschland hervorragnde Vertreter dieses 
Faches, die aber an anderen Stellen bereits über so ausge¬ 
zeichnete Organisationen und Institute verfügten, daß 
deren Imstichlassen zu Gunsten von Leipzig kaum als eine 
Förderung der Sache hätte angesehen werden können. Unsere 
Wahl fiel daher in erster Linie auf Prof. V. Bjerknes, 
damals in Christiania, der ganz neue grundlegende graphische 
Verfahren auf hydrodynamischer Grundlage zur Vorausbe¬ 
rechnung des Wetters auszuarbeiten im Begriff stand. Die 
Herstellung von Karten mit Strömungslinien des Windes 
stand im Mittelpunkt dieser Verfahren. Professor Bjerknes 
hat die Leipziger Professur von Beginn des Jahres 1913 bis 
Mitte 1917 innegetebt und dabei, von unserem Sächsischen 
Kultusministerium rni reichsten Maße gefördert, ein Institut 
geschaffen, in dem seine' Verfahren weiter ausgebaut wurden 
und das besonders vor dem Kriege einen außerordentlich 
viel versprechenden Anlauf genommen hatte. Als er nach 
Norwegen zurückzukehren leider sich genötigt sah, hatten wir 


* Gemeint sind die Aufsätze der Herren v. Gorrissen und 
Prof. Wigand. 
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das Glück, in seinem Assistenten Prof. Dr. W e n g e r einen 
Mann zu finden, der ganz im Sinne von Bjerknes das Institut - 
zu leiten in der Lage war und der mit Bjerknes und seinen 
Schülern wetteiferte, diese Verfahren für eine genauere 
Wettervorhersage auszunutzen, was auch schon während 
des Krieges mit Erfolg geschah. 

Es war uns eine große Freude zu sehen, daß die neue 
Richtung auch von der älteren Meteorologie anerkannt wurde, 
indem inr vergangenen Herbst eine Tagung des Meteorologen- 
Kongresses hier stattfand, wobei sich die Gelegenheit ergab, 
die Bekanntschaft damit in weitere Kreise zu tragen. 

Inzwischen ist auch die Technik der Luftfahrt soweit 
ausgebildet worden, daß die Wissenschaft der Luftfahrt er¬ 
höhte Bedeutung erhalten hat. Ich habe es daher gern gesehen, 


daß einer meiner Assistenten, der schon früher auf dem Ge¬ 
biet arbeitete, sich über ein Jahr in dem Göttinger Institut 
von Prof. P r a n d 11 weiter ausbildete, um sich demnächst für 
Physik und dies besondere Fach hier zu habilitieren. Wir 
werden daher nächstens Vorlesungen über Luftfahrt von einem 
Sachkenner erhalten. Daneben werden von einem älteren 
Dozenten und erfahrenen Theoretiker auch Vorlesungen über 
Hydrodynamik gehalten, so daß mit allem an unserer Univer¬ 
sität ein verheißungsvoller Anfang zur Förderung der Luft¬ 
fahrt geschaffen ist. 

Ich kann daher auch meinen Kollegen an anderen deut¬ 
schen Universitäten ein ähnliches Verfahren warm empfehlen, 
das, ohne den Institutdirektor und sein Institut zustark zu 
belasten, der neuen Wissenschaft und dem Vaterland wichtige 
Dienste zu leisten imstande ist. 


m. Die Luftfahrt als Prüfungsfach für Kandidaten des höheren Lehramtes, 

Von Professor Dr. F. Linke. 


Wenn man heute die Zukunftsmöglichkeiten der Luftfahrt 
kühlen Herzens — soweit das einem alten Luftschiffer möglich 
ist — erwägt, so muß man sich gestehen, daß die durch den 
beispiellosen Aufschwung während der Kriegszeit zeit¬ 
weise wachgewordenen Hoffnungen auf einen weitgehenden 
Luftverkehr sich in dem Maße nicht verwirklichen lassen. Die 
Gründe liegen einerseits in der gewaltigen wirtschaftlichen 
Depression, die die ganze Welt ergriffen hat, andererseits aber 
in der noch nicht genügend beseitigten Unsicherheit der Luft¬ 
fahrzeuge. 

Wenn man diese Ansicht teilt, kann man nicht hoffen, daß 
es gelingen wird, für eine große Anzahl von Ingenieuren und 
Physikern durch Beschäftigung in der Luftfahrtindustrie und 
-Organisation eine Erwerbsmöglichkeit zu schaffen. Von der 
großen Anzahl der Akademiker an Universitäten und Hoch¬ 
schulen wird nur ein ganz verschwindender Bruchteil in der 
Luftfahrt seinen Beruf finden. Dann aber wird es sich auch 
in der nächsten Zukunft nicht als notwendig erweisen, be¬ 
sondere Abteilungen und Lehrgänge für dieses Studium mit 
Abschlußprüfungen an den Hochschulen einzurichten. 

Vorläufig studieren zwar noch manche Flieger, Luft¬ 
schiffer und Angehörige von Hilfsformationen. In der Hoffnung, 
daß sie ihre Kriegserfahrungen für ihr späteres Fortkommen 
ausnutzen können, haben sich viele dem Studium des Flug¬ 
zeug- und Luftschiffbaus zugewandt. Hoffentlich geling es der 
Industrie, wenigstens diese besonders tüchtigen und fähigen 
Kräfte noch aufzunehmen — in Deutschland oder im Ausande. 
Ich nehme jedoch an, daß es, nachdem die Kriegsteilnehmer 
die Hochschulen verlassen haben, nicht mehr nötig sein wird, 
an allen Hochschulen Sondervertreter der Luftfahrt zu be¬ 
stellen. Es wird vollauf genügen und zur Vermeidung von Zer¬ 
splitterungen nötig sein, an einer ganz kleinen Zahl 
von Hochschulen künftigen Luftfahrtingenieuren und 
Aärodynamikern die Möglichkeit einer durchgreifenden Aus¬ 
bildung zu geben. 

Damit darf man es aber nicht bewenden lassen. Es muß 
die Forderung immer dringender wiederholt werden, daß die 
Kenntnis der physikalischen und technischen Grundlagen der 
Luftfahrt allen Ingenieuren und Naturwissen¬ 
schaftlern mit auf den Weg gegeben wird. Jeder Ma¬ 
schinenbauer muß Luftschiff- und Flugzeugmotore kennen 
lernen, jeder Architekt wissen, nach welchen Gesetzen Flügel 
und Luftschiffe gebaut werden; kein Kandidat des höheren 
Lehramtes darf das Examen in Physik bestehen, der nicht 
auch die Grundgesetze der Aerostatik und Aerodynamik seinen 
Schülern klarmachen kann. Denn es gilt, die Freude am 
Fliegen in die Herzen der heranwach senden 
Jugend zu pflanzen, die hoffentlich berufen ist, Träger des 
Aufschwungs zu sein, den wir für die Nachkriegszeit vergeb¬ 


lich erhofft haben. Wie kann ein Physiklehrer vor seinen 
Schülern bestehen, wenn er ihnen nicht behilflich sein kann, 
Gleitflugzeuge und Flugzeugmodelle zu bauen sowie Antwort 
auf die Frage nach den Auftriebskräften von Gasluftschiffen 
und Flugzeugen zu erteilen. Der sicherste Weg zu 
den breiten Massen geht durch die Schule, und 
darum sorge man dafür, daß in den Vorlesungen und Übungen 
der Physik, angewandten Physik und angewandten Mathematik 
die Luftschiffahrt und Flugtechnik zu ihrem Rechte kommen. — 

Ganz'besonders gut läßt sich dies vereinigen mit Vorlesun¬ 
gen über Meteorologie. In jedem Kapitel lassen sich Nutz¬ 
anwendungen auf Flugwesen und Luftschiffahrt bringen. Heut¬ 
zutage, wo man unter den Hörern noch manchen Flieger und 
Luftschiffer hat, wird das Verständnis wesentlich dadurch ge¬ 
fördert, daß man in seinen Ausführungen auch Ausdrücke aus 
der Fliegersprache verwendet. Die dazu natürlich gehörende 
weitgehende Vertrautheit mit der praktischen Luftfahrt ist bei 
fast allen an deutschen Hochschulen lesenden Meteorologen — 
es sind mit Einschluß Österreichs deren 18 — vorhanden. Mit 
ganz wenigen Ausnahmen waren sie schon vor dem Kriege 
Luftschiffer, einige auch Flieger, und waren während des 
Krieges Formationen zugeteilt, die in naher Beziehung zu Flug¬ 
wesen und Luftschiffahrt standen. Diese alle werden bestätigen 
können, daß der Unterricht in der Meteorologie niemals so viel 
Genugtung hervorgerufen hat, wie jetzt, wo durch den 
Aufschwung der Luftschiffahrt das Interesse für atmosphärische 
Vorgänge geweckt ist. 

Hier^gilt es weiter zu bauen; und gerade an den Universi¬ 
täten, die sich besondere Fachvertreter für Luftschiffahrt nicht 
leisten können, werden es die Physiker und Meteorologen sein, 
die dafür zu sorgen haben, daß die Freude am Fliegen in der 
Jugend nicht verloren geht und daß die zum Lehrberuf zuge- 
lassenen Kandidaten diese Freude zu fördern in der Lage sind. 

Das sollte aber dazu führen, der Luftfahrt und der 
Meteorologie in der Prüfungsordnung für Lehramtskandidaten 
einen geeigneten Raum zu gewähren. Es ist zwar in Preußen 
jetzt schon möglich, die Lehrbefähigung in Meteorologie und 
Geophysik zu erwerben, aber nur unter der Bezeichnung „an-, 
gewandte Mathematik“ und unter der Bedingung, daß der Kan¬ 
didat die Lehrbefähigung in Mathematik hat. Nun weist aber 
die Luftfahrt sowohl wie auch die Meteorologie viel mehr Be¬ 
ziehungen zur Physik als zur Mathematik auf. „Angewandte 
Physik“ ist beides, Meteorologie wie Luftfahrt. ^ Und so sollte 
man ein neues Prüfungsfach „angewandte Physik“ schaffen, wo¬ 
bei man als Anwendungsgebiete folgende unterscheiden könnte: 
Luftfahrt, Maschinenbau, physikalisch-technische Handfertig¬ 
keit, sowie Meteorologie und Geophysik Von einer solchen 
Aenderung der Prüfungsordnung verspräche ich mir große Vor¬ 
teile für die Popularisierung der Luftfahrt. 



Für Hubschrauber (früher sagte man Schraubenflieger) interessiert sich bekannt¬ 
lich die französische Regierung und ihre Luftfahrtbehörde besonders stark; durch 
Stiftung von Preisen sucht man das Problem in jeder Weise zu fördern. Neben¬ 
stehende, einer französischen Tageszeitung entnommene, allerdings nicht sehr auf¬ 
schlußreiche Abbildung zeigt die Maschine des spanischen Ingenieurs Pescara, 
der in einer Neukonstruktion von angeblich umwälzender Bedeutung besonders die 
Aufgabe eines gefahrlosen Abstiegs bei abgestelltem oder aussetzendem Motor gelöst 
haben will. Bestätigen die bevorstehenden Versuche, die zurzeit in Barcelona unter¬ 
nommen werden, die Richtigkeit seiner Behauptungen, so will die Section technique 
a£ronautique dem Erfinder die Summe von 150 000 Frc. ausbezahlen. Wir werden 
auf die neueren Arbeiten an Schraubenfliegern demnächst ausführlich zurückkommen. 
In Frankreich beschäftigen sich noch D a m b 1 a n c und andere, in Amerika 
Cooper Hewitt und L e i t n e r mit dem Hubschrauber-Problem. 
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Ein Junkerssches Riesenflugzeug-Projekt, der R-max 


Die holländische Zeitschrift „Het Vliegveld“ brachte Ende 
1920 in einem Aufsatz von Schwengler einen Bericht über das 
Riesenflugzeugprojekt R-max von Professor Junkers, über das 
dieser in der Sitzung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt im Dezember 1919 einige Angaben gemacht hat. Wir 
geben im Folgenden einiges aus dem holländischen Aufsatze mit 
den dortigen Abbildungen, die wir nur durch eine Vorderansicht 
des Flugzeuges ergänzen, wieder. 

Das Flugzeug ist als Eindecker mit dickem, freitragendem 
Profil gedacht, um so die Vorteife der Verspannungslosigkeit und 
der Ueberlegenheit des Eindeckers gegenüber dem Mehrdecker 
zu vereinigen. Als Basis ist ein Gesamtgewicht des betriebs¬ 
fertigen Flugzeugs von 60 000 kg zugrunde gelegt, welche Last 
von einer Tragfläche von 1400 qm Ausmaß getragen werden 
soll, so daß sich eine Flügelbelastung von 43 kg ergibt, eine Be¬ 
lastung, die für Eindecker, zumal unter 
Berücksichtigung der Pufferwirkung 
der im Mittel 12,50 m tiefen Fläche in 
günstigen Grenzen sich hält. Der 
ganze Aufbau der Flügel, die wie das 
ganze Flugzeug in Metall gebaut wer¬ 
den sollen, ist so gedacht, daß ein 
etwa 25 m breiter und 15 m tiefer 
Mittelteil die beiden Fahrgestelle und 
Rümpfe mit der Motoranlage aufneh¬ 
men soll. Wie die Bilder 2, 3 und 4 
zeigen, soll das Flugzeug zwei Rümpfe 
erhalten, deren Spitze je einen von 
zwei Motoren zu je 530 PS betriebe¬ 
nen Propeller tragen. Aus der in etwas 
größerem Maßstab in Bild 1 wieder¬ 
gegebenen Seitenansicht ist das zu er¬ 
kennen: gegen die Flügelhinterkante 
zu sollen dann — falls bis zu der 
irgendwann einmal erfolgenden Aus¬ 
führung keine anderen Motoren in Be¬ 
tracht kommen, was aber sehr wahr¬ 
scheinlich ist — jedem Rumpf zwei 
übereinanderliegende Gruppen von je 
240 PS Maybachmotoren angeordnet 
werden, deren Längsachse quer im 
Rumpf liegt und von denen aus im 
Innern des Flügels ein Getriebe be¬ 
tätigt wird, das auf die beiden beider¬ 
seits jedes Rumpfes liegenden Pro¬ 
peller arbeitet. Jeder der Propeller 
wird demnach von zwei Motoren be¬ 
trieben. Während für diese etwa 
480 PS-Propeller ein Durchmesser von 
3,70 m vorgesehen ist, sollen die 1060 
PS-Propeller vorn etwa 6 m Durch¬ 
messer erhalten. Die ganze Kraft¬ 
anlage enthält also 12 Motoren von 
zusammen 4000 PS und 6 Propeller, 
davon zwei vor und vier hinter der 
Tragfläche. 

Die Steuerflächen sind als ein 
Doppeldecker von 15 m Breite gedacht, 
def zwischen den Enden der Rümpfe 
eingespannt ist und durch Räder ge¬ 
tragen wird. In der Hauptsache wird 
das Flugzeug aber auf der Erde durch 
ein riesiges Fahrgestell getragen, das 
aus Bild 1 und 4 zu ersehen ist. Es 
sind 8 Gruppen von je 4 Räder, so 
daß beim Stand rund 1000 kg Druck 
auf ein Rad kommen. Bei schrägen 
Landungen erhöht sich aber diese Be¬ 
lastung. Die Fahrgestellhöhe würde 
etwa 5 m, die des ganzen Flugzeugs 
rund 9 m betragen, wobei eine größte 
Rumpfhöhe von 4 m vorgesehen ist, 
so daß sich also die schönsten Räume 
für Fluggäste darin unterbringen las¬ 
sen. Bemerkenswert ist, daß das 
Fahrgestell die einzigen schädlichen 
Widerstände- am Flugzeug hervorruft, die sehr beträchtlich, 
aber nicht zu vermeiden sind, es sei denn vielleicht durch 
windschnittige Einkleidung der Räder. Rümpfe und Flügel wer¬ 
den verhältnismäßig geringen Widerstand erzeugen. 

Beachten wir noch die Angaben über das Flügelprofil. Der 
Vorderholm soll 2,50 m von der Flügelvorderkante entfernt, 

Digitized by Google 


und der Hinterholm von diesem 5 m entfernt vorgesehen wer¬ 
den. Es ergibt sich so eine Innenkonstruktionsbreite von 5 m, 
durch deren Mitte ungefähr die Haupt-Auftriebslinie gehen 
wird (Bild 5). Die Höhe, die für die Holmträgerkonstruktion 
zur Verfügung steht, wird-ungefähr 2 m, die größte Flügeldicke 
2.30 m betragen. Die ^Fläche selbst wird wohl auch einen 
Überzug von Leichtmetall, der die Rippen ersetzt, haben. Das 
Gewicht der beiden Holmkonstruktionen allein berechnet 
Schwengler auf 18 000 kg. 

Soweit sind wir den Ausführungen des' Vliegveld gefolgt. 
Es soll dies wohl ein von Professor Junkers auf gestelltes Pro¬ 
gramm über die größte wirtschaftlich auszubauende Flugzeug¬ 
gestaltung sein. Ein Flugzeug von so riesigen Abmessungen 
käme allerdings nur für ganz große Flüge — mindestens 3000 
Kilometer — in Betracht, also für den Amerikaflug oder einen 


Flug in Kolonialgebiete. Wie dafür sich in absehbarer Zeit die 
Verwendungsverhältnisse entwickeln werden, entzieht sich 
heute unserer Kenntnis. Vielleicht haben die Franzosen schon 
wieder Angst vor einem so großen deutschen Flugzeug und 
bauen es daher vor üns! Die Grundidee dazu können sie ja 
dem holländischen Blatt entnehmen. Es wäre aber interessant. 

Original fram . 

UNIVERSiTY OF MICHIGAN 




Bild 4: Vorderansicht des Mittelteils! an dem eingezeichneten Mann ist die Größenordnung 
der Maschine zu erkennen. 
















Eio aamrikanisclv^s ug&mtter schHP 


die Fräse zu untersuchen, oh ein Flugzeug hei dieser Snamr- 
weite von einer dicht unter dein äußeren frjdß.'d.gs FHpadL 
explodierenden Granate umcew orfcu werden kann. Man »nu!3 
doch damit rechnen, daß die AbwehrgcSchuUe auch später 
größeres Kaliber erhalten Werden, und einU irgend ein staut 
auch Fluren ec von 1 io m Span mv vite bauv.se yen das etvi ;r 
24 ent AbwdirseschtiF/.e in Änwtudiths kommen. Eum .dera.?.-- 
tiee Iküraehfwng \vdife votr\v ei hebendem Inleresvcv 


ww m 


Bild ft. Trdjf* 
mtHtwPrm 
des K-snax. 


1% Vereinigten'Staateru dtp bekanntlich ‘HtiFAnifiispr' Zfrifc' 
ihre Ru&ttnrs^i im Stillen Ozean tu h fehlte h vt*r>tärk tV», üir/d 
on Begriff. ihr ‘-früheres Kohknsehjfi ,Jupiter" auf der Marbte- 
Wortj Noriolk ju ein Flu£7.eugmultersehüf tim^iwaudeFu, das 
den Namen Jwihglt‘r‘ UilVfeb >öß/ (Nach dem ahuaikanisehen 
‘Avrodyt^in’fket P/ote$soV Samuel Piefprinf L. bciumnü Da5 
SchbT\\mi nach FertigMelbiuS das afis tfer Abbildung ersicht- 
ik\-c ‘Aussehen erhaben. Wesentbch daran ist eme Pt,xitmn}i von 
etava IfiO m Läuse und 4.7. m. Breite..' von der die Hug/emru 
aWbegerr oder mit katapuftähnlichen Emncldungcn abgv- 
ssijjctVdert, werden. Besondere Einrichtungen sollen dazu 
iJtiflfsceViRe ahxubfernten; mau hui da wohl ah 
suikbeschwvHc Sette u. dgl. zu denketr. die tjncr zur FahrtL 
rtohtihis auf dem Oberdeck aw,v 
seifest :würdßtv und in die du 
$V?o-m um Flugzeug eihsreii t. 

Lfefedi tieft Widerstand der beim 
ÄtNlüpi nach^iAichieppten Sacke 
■a i?d dm Öe-frü&üny s- Kn ergie y er- 
n kliiy-t... f iebvvbrlrichtungcu sind. 
n^iÜTbcb,vöfgesehen, um die Mar 
SycHidyb -Un4 hndore Frachten ^von 
ä er - Jaclitv auf däs. Zw h 

.vdieodeck iü liehen und au die 
Siauluken zu brinscn, ahderü. 
um sie auf das Oberdeck zu 
/aüudfen, Alay Sehiif Vijl oiife 
^e^chwiridickfeb von 15 Knoten 
t rr de heit uiid hat eine Wasser¬ 
verdrängung von 12 W 
,57S tonr-i Benzin kann es imfnelp 
rrteii. Außerdem ist Os uni drei- 
b*v Yfccsölligen (iesehiitzen be¬ 
stückt. . ; v- *v 

Man hat die früheren ^Sehorn- 
steine eniietßt oder richFuer V,fc- 
sagt, seitlich äbseboseti' (siehe 
uni die PhtUorm frejk 


im Bau hetiiidUches Flugaeugntafterschiff „Langley“ der Vereinigten Staaten. 


AbbiJdg.}, 


Rotliustein) auf. und das Schleppseil blieb auch noch bi den 
Bäumen hängen. Durch.allmähliches-Leichtern wurde danntiadi 
und nach über den Oerviriidam am schleifenden Schleppseile 
Jiin\veggerutscht“ und unmittelbar vor der WeTrf, ohnfe Zuhiffe- 
nähme der Reißbalm >i.eiaru1et, fn S Std. 55 Min. würden 100 km 
mit 27 km mittlerer Geschwindigkeit zunLkgekgr. Eine Be- 
MclitiRmKv von Las sei und der Wilhelrnshbhe schloß den hoch- 
betriedtgenden Bathmausilüg ab. 

Der Rundnme um die Web wird von einer» Sondef-Au- 
schliß des Aero-Club von Fraukteidr in Gemeinschaft mit Ahmt 
Aero-Club. von Amerika vorbereitet: Why Aeria). Age rmtteilt, 
solloti tür eiiuof ersteh Pr«.& : ^ I llöllaF und für weitere 

iVcBe in.sgtAaml 2 000 tmo Xiollar werdeh- tief 

Wettbewerb voll bereits am {: juli' 192| hegimwn < ?), der er'-te 
Preis nur dem zufalUm, der die ganze StrLekc ,ad dem Lnö- 
vvvg xurüyklbgE Im übrigen schtinl es bet den < führ reu Br- 
stimmHfj^en m blfeilhtp {vgl. j'ibueif \92u\ >. Idol 

Deo Anfeit am EnefRleverbr^wcb bvTCifhri’ei: 'Vto. . : M)iprl<c1<eL 
des „Äeropbuic" tfir die einzebuMi 'Feile eines dOb PS Dusch- 
scSj.*;itvFluk?:ctiks' rni i »>0 km’Lule. Leschv/imiigkeU mjd etwa 
40 Wr flach*; wie.pntgt:" '-'Es verirranchi der L.uitw idersbiod 
der .^chrattbe bß PS. der' Trafiild^dicn .Rm> ' PSi der äuöe'fetv 
SpannmUtki «hi PS. dos Leitwerlw iSypS* des Rumpfes und 
Kühlers oh PL. des Fahrgcsteilk 2A PS, Boi Emziehbarkeit de- 
Fahrgestells. Anwendung beiFragendcr FFächen- und. besserer 
Rümpflumart. Ifefic steh dir EuereifeV^tFraflch der Träg|(ächeii 
MO HS, des Rumpfes und Kühlers 40 PS eiuset/en. hierzu 
kommt der Leitwerkbedarf mit 15 PS, was züsaHuneu INS FS 
avismachen wfirddr Biri derartiges Flugzeug würde - 2.33 P? 
als Avuriebsieistung erfordern. Aut die.se, Weise wäre mir dcif 
librigbldibßuüen 07 PS eine 22 Proxetit •.ürÜßtrre- NM^läKt- ;g\f 
befoTtitn.. 


Elpe sportnet* Interi^isante PreUiiattoiirahft {and;anv5. Fei?nbir 
von Bitferfelci aus mit Ballon „Cdück ab” -- 950 cbm - statt 
fW e y h m a h n . Fioblke, Rem.sirmn, Maceo). Ständig hingen 
die geschlossenen Wolken bis 0— 400 m hei ab: hier war es 
ziemheh bobe-. Stets gi;\L es dk'h.i über dem Gelände über den 
HeterAberg bei Halle, FGfebon, Svumorhumen und 2 km nörd» 
lieh am Kyffhättser*Depkm«il vorbei/ düs lütdfer hur einen Kur- 
xeu .Augenblick m den Wolken siclrtbüf w^r 'Mb äußerster 
Vprsfcht würde über die m Wofktm bplisidhchm« Bergr>ickeu 
JimweggermschL. • die. Ruine RoHjcnburc im Kylihünser-Ge- 
bitge rauchte erst in c-i. Ion m Lmfenumg aui und ?war cn. 
50 rn höher gelegem Mit Hille von 2 Sack BalGst überboy üci 
Bälloh die Ruine und schnellte miü ln die W'blKeh. In 1300 m 
wurde die Sonne und blauer Blmöfei leicht sichtbar, weshalb 
stark Ventil gezogen wurde, um unnötige Gaserwärinung xti 
verjpfciden iihtl ninr dauernd unter den Wolken in Sicht der 
schonen Landschaft zu bleiben. Die bulbstöndicc Fahrt in ucn 
Wolkeü ergab Linksdrehung m(t gbAchyr GvSchwmdtgkeit wiü 
denselben Temoeraluren. stets 0 bis —2 Grad, Dbei die Hain- 
kfte und das südliche Efchsfeld ging cs letzr, der Werra bei 
Aljendorf .^ut das Ziel Lasse) konnte wegyrt Ballasimangets 
nicht mehr z;rreicht wetdeu. 5el.mrr.dich wurde ein Vario¬ 
meter diesmal vermißt, demt ‘hc snrnelL Ivcrrsehendem Bövu 
konnten wohl mir Hilfe von f FmmfeöeK TGp.iyf'schlun.gcH und 
-Schttki,eln. Barometer und Barograph festgestcilt vverdum nicht 
über schnell genng iltrg: *wechs*ifndfen {Starkem Daher näherte 
sieh der Iialkm vvlcdürludi bis. aut; \vMt-tcr dem (ielüiufe, 
emmal svurde er auch etwas unsanft in einen Wald gedrückt; 
iicshidb war der Bullastvcrbrauch größer als bei.einer Fahrt 
Hdi Variometer... Ohne jeden Ballast sollte in einem Quertale 
:W 4ör '.Werra' gelandet werden, aber infolge unregelmäßiger. 
Winde *'ro -'Tale setzte der 'Ballon 10 m hinter dem Wiesen- 
Atrunde in einen atdsteiceuden WaJdhaiig (Purk des Schlosses 
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fpüe Erdrosselungsbestlmoiungefi der Edkettte. 

per Öe$chluB des „Obersten Rates“ vom t K J. ,)mkuu lÄt 
über die ^fitwaÄnUit^slrage enthält u> scitrcm dritten Haupt teil, 
der. 'sich m\ die Luftfahrt begeht, neue-, unerhört weit üm.r vlic 
Vcrjdbdhhißken des htieden^vortrage* lünülisgetrende Bestim¬ 
mung eaLÄ Note .ist in den ersinn Febtuartase« durch die 
gesamte deinsche Ta^esoresse gwr;mgen, wir dürfen sie bti 
unsern Lesern als bekatmt voraus setzen. Fünf Punkte; sind e£ 
an denen die Entente die Nicht^rrüU«*im der Frtedebsve.rtr;^s- 
• hesthrmvimacn;,' Jfe&tjnrstell&T**- sucht • 

t. pm!t«chtod soll nidit. alles l4ftfaJi'H^rat, das cs ab* 
/mltoferrL hsftev üb- 
.geHbfi#/ ;• •.c-haLeri. 

■>om|ero .,«adr «o- 


k:m gemacht werden. Dmuschtend bestreitet nicht, daß der- 
artige unzui&a$ijse ExporUef hngen von. Lftttfähr SteuumateriaL 
well es bisher eben weht oriaßt werden konnte erfolgt sind: 
cs ctmuhr sich daher nur sogen die xWH der Luft gegriffene 
Zahl üML dsv .'Hohe der SuWrom 

:$t Das Verbot der VerwtntliotK von Flugzeugeiv fn Poft£pi 

■fonnationen 
schwebt güTizbch w 
der l ut!; der tite- 

*■ ' ' 1 . '^1 
werden gfs rein 
2-MUstiScbv .fe- 
ftaclnet 

Eine der ein- 
sch neidends ten Für- 
ddtungM .der En¬ 
tente, deren 12m- 
fang zurzeit noch 
nicht einmal zu 
übersehen Bl ver- 
huigf Von Deutsch¬ 
land, daß es .die- 
jerügem Begriffst*,*- 
Stimnnmgen aner- 
keime» die von deii 
±i Mut tun Regent«- 
gen mdgostdt wer* 

r P ^PH den, um die slvifg 

L u i i f a h r t yon d e r m i {i t ä r.»k*?; he,n ?u u nt urs c b&idfcrt, wobei 
eine dauernde Überwachung unserer Industrie angekündigt wird. 
Diese Forderung setz; die auf Willkür beruhende EtUrosseiünes- 
bofitlk der bmente' bis u die UneudUclrkeit iotu Am einzelnen 
Ftamtm läßt sich zwischen der Verwendung als Kriegs- imd 
Nut-Filederm-liifirzeug überhaupt nicht differenterem weder 
Iviossclitlich Grüße noch•'Midorei (Stärke noch Geschwindigkeit. 
Theoretisch UeBe stfob/^&türlteb jcdesr.Hug^eog ginn Mfthehmeri 
von Bomben verwenden, ebenso wie Jeder Mensch, jedes Pterd. 
Mes Fahrzeug in PeutsclttMd m einer femdbehen Handlung 
benutzt werden konnte. Audi nicht die Zahl der RogVeime, 
die *p: Deutschland berge stellt werden, wäre von entscheiden- 
der Bedeutung, denn darüber besteht wohl kein /‘wdld, daß' 
bhjie den Besitz anderer Truppenteile von genügender Menge 
und Ausrüstung Fluezcoge oder Luftschiffe adeln eine kWegv- 
f b-clie Aktion von dauerndem Ff folge nicht nnteniehmen 
können «inj daß daher ein Lund, ü;bh einen derartigen Versuch 
nuidUcw geradezu irrsinnig; Wandelte,.Die FurcUr vor einem 
krWeVmeheu Mißbrauch der wenigen tnitfahfiengc, die sich 
Deutschland wird leisten' können, -ist daher gegeusiaHdsios. 

Das weiß man in Frauk'feich und Lpgtod natürlich genau 
SO cm Wie bei ans. Die Betönbng der sniliiariscben Ve.rwend- 
barkeil der Lubfahrzeuge dient bei uhserh Begmirn eben nur 
sophistiM-hen Zwecken. W »r t 5 c h a t il i c h e Erdrosse- 
1 ü n „ ä e, r deutschen L p ft i 0 U r 1 au g * 1 n d u $ t r i e 
hl #$, was erztejt werden soll 

He IVirderungc« der Enientv Vhfcl ffechtliVh tmd moralisch 
tmluilthdr; die Kcgieumg kann nicht anders, als sic auf ßrtind 
der dwreb den Friedensvermm dngeganvendn VerpfllclUnugen 
äbzülthncn. Der Hemmschuli, der uris von Neuern an¬ 
gelegt werden jsöIL würde nicht allein, dk im mittelbar bc.tcL 
ligfe füd.Ustrie mit ihrer hochqualifizierten Arheitö/schafi broD 
los machen; viehriehr noch würde er unsere gesamte kultuTcÜi' 
Entwicklung in nie* wieder gut zu machender Weise hintan- 
hauen, Go, 


des. . . ...... 

Z(^amme.nbrücli Ltr , 

Pnvuthäüde ge- 
tangL Gcwirui- 
.sucht i»tid .tdecUem 

• vcflanm- .; -•/-•■••' '•'••' 
licht wird und der ‘ : '/: r ^ 

Frh^simg sponer, v 
Kein 

daran, daß auch 
n\ir : afihäfiVtttd die 1 
Zahl der ver-\' . ' 
slo-.ktoii .Fiu-g.Zeuge. .und Motoren, hmier die zu, gelangen die 
Recävamg sich denkbarste .Mühe gibt f eg!. Gesät* über.. Au- 
mMdepflicJit usw. vom dO. Dez, 1920), diu Hohe JiaL wie Me 
vop unsern Fcmden angegeben wird. Wenn für die Erfreute- 
Schatzung Anhaltspunkte (etwa Dcmmzutimtcii, BcrcchmtHgcTi 
u, dgk) vorhanden sind, so hätten iovolvrweise mifur Hcni;:;k- 
sichtl^iing der durch den Zusammenbruch eingCtrctcuep ()rd- 
mmpcosiäudc- m Deutschland hie ums - speziheicHe Augaben 
gemacht werden mit&?gn.' Nichts derartiges; ist geschehen, 
DcistschLunh; l,.iifts-t.reftk.cüfU' sind m Erfüllung des Artikels 20 2 
'vernichtet, seine militärische Luftgeirußg Ist für absehbare Zeit 
•dahin. . Der schwer erfaßbare Rest ist unter dk-sc»p L’ni^tMdcfi. 
belanglos. 

:£. Wenn Deutschland seil dem Iti. Juli 1020 die Heodelhlnc 
von ZivlLüiftf^irtgertit entgegen den Fiestinmnolgei} der will- 
küflichen Akte von Boulogtte -(BauvcrbotsvcrlärigeMmg Ms drei 
Monate nach „Fe*nstd|uug der AüMick'jun gse rfüHung“) wieder 
aufgenemmen geschah 4Kvs auf Grund eines Rechtesv 

das ihm. Artikel 201 des FriedcnsverfraMcs gab. der durch keioe 
EinscUi-äufcung oder etwa Hinweise auf andere I . V.-Bestim¬ 
mungen cingecügl ist Ök* Bauverb 0 tsverIhhKertiug hat das 
Ist die ZJHrehchde Ansicht der deuisdien Regierung, nicht die 
Spur einer rechtlichen GromikiVe im Friedensvertrage. Be> 
zpichfiendmvctsc wordep p»r die Npuhuptcp soldißr Lüftfalir- 
zeufü: sdt Mitte vorigen Jahren beanxtandcl, über deren Hur- 
Stellung au^ Frjcdöismäteriäl auch bei clcr. Internatmäalcn 
'0berw,2C:]iiingskom.i«is^ü>ü ufcht der ^ringst 0 . züwvke) bestand. 
Die Regierung hat daher auch mit Recht cm ihr in Span vor- • 
gelegtes Protokoll durch .das- sie sich au dte wiUkürbcim 
Bouldgne.r Eptsclkidnög bindva :solUv, nicht unte^gciUmct und 


Zttm Tode verarteüf. Johannisthal als ^ichtsiäUe. 


ibRUKolten. 
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Über die Stellung des B. D. L. zum D. L. V. 

sind Anhaltspunkte in dem Berichte der Illustrierten Flug¬ 
woche über den Erfurter Fliegertag gegeben. Dort 
heißt es: „Der Weg (nämlich zur Einigung in der deutschen 
Luftfahrt) . . . kann, durch einen Zusammenschluß von unten 
herauf nur führen vom Bunde deutscher Flieger zum Flugsport- 
Verband und Verband nordwestdeutscher Flugsportvereine 
nach dem deutschen Luftfahrer-Verbande. . . . Der allzu¬ 
laute Ruf einiger Teilnehmer der Versammlung nach einer 
sofortigen Vereinigung mit dem Deutschen Luftfahrer- 
Verbande kommt unserer Meinung nach im Augenblick noch 
etwas verfrüht. Eine Einigung in der deutschen Luftfahrt 
muß und wird kommen, und je eher sie kommt, um so mehr 
dürfte dem Wiederaufbau unserer deutschen Luftgeltung gedient 
sein. Der Bund Deutscher Flieger, obwohl festgefügt in seinen 
Grundmauern, aber doch noch im Ausbau und Werden be¬ 
griffen, vermag heute im Deutschen Luftfahrer-Verbande noch, 
nicht die Interessenvertretung zu finden, die der Bedeutung des 
Bundes pnd seiner Arbeit entsprechen, und die Gefahr, von 
der Masse des Deutschen Luftfahrer -Verban- 
deserdrückt zu werden, bildet ein nicht zu unterschät¬ 
zendes Moment, das nicht außer acht gelassen zu werden ver¬ 
dient, so bestechend der Gedanke der Schaffung eines 
einzigen Verbandes zunächst erscheinen mag.“ Aus einer wei¬ 
teren Stelle des Berichts geht hervor, daß der Fliegerbund mit 
dem Aero-Club von Deutschland vor längerer Zeit Verhand¬ 
lungen gepflogen hat, um in ein Kartellverhältnis zu ihm zu 
treten. 

Worte, nichts als Worte, was uns aus obigen Ausführungen 
vom „allzulauten, noch etwas verfrühten“ Ruf nach sofortiger 
Vereinigung mit dem D. L. V., von der „Gefahr, von der Masse 
des D. L. V. unterdrückt zu werden“, entgegenhallt, und das zu 
einer Zeit, wo Frankreich und England unserer Luftfahrt eine 
Daumenschraube nach der andern ansetzen. Es dürfte dem 
Wittichschen Kreise der Bundespolitiker schwer fallen, einen 
Beweis dafür zu erbringen, daß der D. L. V. Unterdrückungs¬ 
absichten hege. Kann der Ruf nach Einigung in der deutschen 
Luftfahrt überhaupt laut genug erhoben werden? Nein, nein 
und nochmals nein! 

Daß übrigens nicht nur „einige Teilnehmer an der Erfurter 
Verhandlung“ so vermessen der Bundesleitung den Ruf nach 
Einigung in die empfindlichen, scheinbar tauben Ohren gesandt 
haben, geht beispielsweise daraus hervor, daß sich in Karls¬ 
ruhe der dortige Zweigverein des Fliegerbundes dem Verbands- 
Luftfahrt-Verein angeschlossen hat (vergi. Vereinsnachrichten). 
Ähnliche starke Strömungen sind uns auch aus anderen Bundes¬ 
gruppen bekannt. Und so braucht man die Hoffnung noch nicht 
aufzugeben, daß die Bewegungs-Energie des Einigungs-Gedan¬ 
kens in Bälde der kleinen Bremser spottet, daß der unselige 
Dualismus „hie Luftfahrer, hie Flieger“, dem Eisenlohr im Ja¬ 
nuarheft unserer Zeitschrift in so überzeugender. Weise ent¬ 
gegengetreten ist, in nicht gar zu ferner Zeit als auf einem 
Hirngespinnst beruhend erkannt wird. 

Der Gedanke, daß den Vorkriegs-Luftfahrer, der mangels 
Flugzeuge den Luftsport mit dem Ballon betrieb, von dem Luft¬ 
fahrer (oder sagen wir Flieger), der im Kriege hinter fliegenden 
Motoren gesessen hat, etwas von Belang trennen könnte, ist 
absurd und kann nur in der Nachkriegs-Zeit der Überspannung 
der Organisations-Idee als politisches Leitseil eine gewisse Er¬ 
klärung finden. Dabei soll keineswegs die tüchtige Leistung der 
Organisatoren verkannt werden, die es verstanden haben, die 
ehemaligen Kameraden der Fliegertruppe in immerhin statt¬ 
licher Anzahl im Bunde zu vereinen. Aber mehr wie je braucht 
jetzt die deutsche Luftfahrt eine geschlossene Luftfahrerschaft 
hinter sich, soll sie sich des Messers erwehren, daß ihr an der 
Kehle sitzt Also fort mit allen den nur scheinbar divergirenden 
Argumenten! Pflegt das Einigende! Giebt es ein höheres Ziel 
als Deutschlands Zukunft? Go. 

Eine Attacke gegen die Institution des Reichsluftamts 

hat sich anfangs vor. Monats die „Berliner Morgenpost“ mit 
nicht gerade großzügigen Argumenten geleistet. Der Inhalt 
des an bevorzugter Stelle des Blattes veröffentlichten Artikels 
von Spaltenlänge mit der Ueberschrift „Das Reichsluftamt. 
Großer Apparat für eine kleine Sache“ überrascht um so mehr, 
als das Haus Ullstein, der Verleger der Zeitung, einen ständi¬ 
gen,. hauptberuflich beschäftigten fachtüchtigen Leiter für seine 
sämtlichen Luftfahrt-Veröffentlichungen besitzt und die An¬ 
nahme (die allerdings sich auf in jenem Artikel enthaltene tat¬ 
sächliche Unrichtigkeiten stützen läßt) schwer fällt, daß eine 
andere Stelle des Verlages der Behandlung einer Frage von 
so wesentlicher innerpolitischer Bedeutung ohne vorheriges 
Einvernehmen des zuständigen Kollegen Raum gibt, die dessen 
bisheriger Auffassung über die Wichtigkeit des Reichsluftamts 
•diametral gegenübersteht. Findten sich doch in einer vor 
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einem halben Jahre veröffentlichten, von jener Stelle redi¬ 
gierten Publikation mit der Überschrift „Das Reichsluftamt ge¬ 
fährdet?“ folgende Sätze: 

„In gut unterrichteten Kreisen wird erzählt, einflußreiche Stellen 
tragen sich mit dem Gedanken, angesichts der Bedeutungslosigkeit des 
Loftfahrwesens das zu seiner besonderen Pflege errichtete ursprüng¬ 
liche Reichsluftamt, spätere Reichsamt fqr Luft- und Kraftfahrwesen, 
anfzurösen und zum mindesten die Abteilung Luftfahrt nur noch als 
untergeordnetes Dezernat einer beliebigen Reichs- oder Landesbehörde 
anzue'iedern. Als Krönung-dieses Vorschlags vermißt man nur die 
Verpfandung des deutschen Luftpost- und Verkehrsmonopuls an 
Frankreich. In unserem Wirtschaftsleben würde eine der pulsierendsten 
Schlagadern getroffen werden, Ihre Abschnürung beeinflußt nicht nur 
die Luftfahrt, sondern zieht Erkrankung einer Anzahl der mit ihr ver- 
schwisterten Gebiete nach sich. In einem Jahrzehnt würde nichts 
mehr reparabel sein.“ 

Diese unserer Ansicht nach auch heute noch durchaus zu¬ 
treffende Auffassung ist dann damals noch weiter ausgeführt 
und mit dem Satz abgeschlossen worden: 

„Es geht nicht an. daß man die deutsche Luftfahrt enthauptet und 
schon gar nicht im Dunkeln! 

Die Tendenz des Morgenpost-Angriffs läuft, wie aus dem 
Satz: 

„ . . . zu'sagen ist, daß die deutsche Luftfahrt-Industrie, wenn sie 
erst wieder Luft hat, zunächst einmal gegen dieses (! Schriftl.) Reichs¬ 
amt wird kämpfen müssen, um sich inländisch-bürokratischer Feeselen 
zu entledigen “ 

hervorgeht, darauf hinaus, der Flugindustrie in der Kampagne, 
die sie gegen unbequeme Regierungsstellen eingeleitet hat 
(vgl. nachstehenden Bericht), zu helfen, und man geht wohl 
auch nicht fehl, wenn man annimmt, daß die auf einen Ver¬ 
waltungsbeamten gefallene Wahl des Nachfolgers Eulers mit 
ein Anlaß, wenn nicht überhaupt der Anlaß zu dem Angriff 
gegen Luftamt und Regierung gewesen ist. 

So sehr auch wir gewünscht hätten, daß man auf einen 
sachverständigen Herrn für die Leitung des Luftamts, das 
übrigens Fachleute von Ruf unter seinen Beamten und Mit¬ 
arbeitern zählt, zurückgegriffen hätte, so können wir doch die 
verschleierte Art des Vorgehens nicht billigen. Sie muß zu 
einer weiteren Verwirrung der durch persönliche Politik schon 
genug gehemmten Arbeit am deutschen Luftfahrtwesen 
führen. Zu befürchten ist, daß weite Kreise der deutschen 
Luftfahrerschaft der Aufbauarbeit verloren gehen, weil sie sich 
durch die fortgesetzten Anfehdungen und Kämpfe, die unsere 
Kräfte gegenüber dem Druck der Entente verzetteln, ab¬ 
gestoßen fühlen. Innere Ruhe tut not, wenn fruchtbare Arbeit 
geleistet werden soll. Go. 

Der Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller 

hatte am 11. Februar einen mit Essen verbundenen Diskussions¬ 
abend veranstaltet; etwa 150 Herren waren erschienen. Die 
Presse war, wie es schien, in größerem Umfange geladen 

Die Besprechung sollte sich der Einladung gemäß nur auf 
Luftverkehrsfragen erstrecken. Was aber offenbar dem Ver¬ 
bände am meisten am Herzen lag, war die Absicht, seinem Un¬ 
willen darüber Ausdruck zu verleihen, dass die insbesondere 
in Preußen mit der Festsetzung der Millionenentschädigungen 
für die nach dem Friedensvertrage vorgenommenen Enteig¬ 
nungen betrauten Behörden scheinbar versagt hätten. Auch 
wurde darüber Klage geführt, daß das Reichsschatzministerium 
auf dem Wege des Vergleichs verhandle und „auf Handel und 
Industrie eine starke Pression ausübe“, nämlich im Sinne der 
Herabsetzung der Forderungen der Industrie. Den besonnenen 
und der gegenwärtigen Lage Deutschlands Rechnung tragenden 
Ausführungen des Leiters der Zeppelin-Werke, Staaken, Direk¬ 
tor R a s c h s, der Ausgleichsverfahren nicht grundsätzlich ab¬ 
lehnt, und nur die bisherige Säumigkeit bemängelt, folgte das 
Plaidoyer eines Rechtsanwalts mit ironisierender Kritik einer 
vermeintlichen Verständnislosigkeit der Behörden, auf Grund 
seiner Tätigkeit als juristischer Vertreter einer Flugzeug-Firma. 

Ein Vertreter des Reichsschatzministeriums, das, wie von 
ihm erwähnt wurde, zu spät von der Tagesordnung benachrich¬ 
tigt war, um die Einzelangaben vorher nachprüfen zu können, 
wandte sich gegen die Art dieser Ausführungen und äußerte 
sich dahin, daß auf Seiten der Firmen nicht immer soziales 
Verständnis für die augenblickliche Lage Deutschlands vor¬ 
handen sei. Im übrigen ließen die getroffenen gesetzlichen Be¬ 
stimmungen verschiedene Auslegungen zu, und das R.Sch.M. sei 
berufen, den Standpunkt der Allgemeinheit zu wahren. Der 
Abend gab bemerkenswertenAufschluß über die Politik, die die 
leitenden Persönlichkeiten des Verbandes in Wahrnehmung der 
Interessen der Mitglieder mit anscheinend noch recht reich¬ 
lichen Mitteln treiben. Der einleitende Bericht des Verbands- 
Geschäftsführers über die Forderungen, die an Luftverkehrs- 
Unternehmungen zu stellen sind, ergab nichts wesentliches, 
was nicht bereits aus der Presse bekannt geworden ist. Als 
Richtungspunkte für die Prüfungen von Verkehrs¬ 
unternehmungen, die im Einvernehmen mit dem Reichs¬ 
postministerium erfolgen müßten, wurden folgende aufgestellt: 
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1.0b die geplante Luftverkehrslinie den verkehrspolitischen 
Zielen des deutschen Luftverkehrs angepaßt ist. 

2. Amtliche Prüfung der vom Unternehmer angewendeten 
Flugzeuge. 

3. Regelmäßige Wiederholung dieser Prüfung. 

4. Forderung einer gewissen Regelmäßigkeit. (In den Som¬ 
mermonaten mindestens 90 Prozent, in den ungünstigen 
Wintermonaten entsprechend weniger.) 

5. Nachweis 'eines gewissen wirtschaftlichen Hintergrundes, 
der die Durchführung der gestellten Aufgabe gewährleistet. 

6. Die Zulassung zur Mitnahme von Post muß ab¬ 
hängig gemacht werden von 

a) dem Nachweis der zufriedenstellenden Zurücklegung 
einer Strecke von mindestens 10 000 km im Sonder- 
Flugverkehr, 

b) dem Nachweis des erforderlichen Flugzeugparks, der 
Reserven und Ersatzteile, 

c) der Ausstattung der Flugzeuge mit den erforderlichen 
Navigations-Instrumenten, 

d) dem Nachweis des erforderlichen Stabes des Flug- und 
technischen Personals, deren Zahl der Verkehrsaufgabe 
entsprechen muß, und 

e) dem Nachweis einer genügenden zweckentsprechenden 
Bodenorganisation. 

Ministerialdirektor B r e d o w , der Leiter des Reichsamts 
für Luft- und Kraftfahrwesen, sagte im Namen des Reichsver¬ 
kehrsministers zu, daß in Erörterungen über die Prüfungsfragen 
eingetreten werden solle. 

Luftfahrer-Verband und Flugzeug-Industrie. 

Nachstehend geben wir unsern Lesern von zwei Schrift¬ 
stücken, die uns seitens des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
zur Verfügung gestellt wurden, Kenntnis. Die Schriftleitung. 

1. Februar 1921. 

An die Schriftleitung des „Luftweg“ 

Verlag Gustav Braunbeck G. m. b. H. 

Berlin W 25, Liitzowstr. 102. 

In Nr. 3/4 des „Luftweg“ vom 27. 1. 1921 veröffentlichen 
Sie eine Erklärung des Verbandes Deutscher Flugzug-lndu- 
strieller, die im vorletzten Absatz lautet: „Unter Berücksichti¬ 
gung der vorstehenden Tatsachen muß der Verband Deutscher 
Flugzeugindustrieller in dem Versuch der oben angeführten 
„bestimmten Kreise“, die sich im wesentlichen zusammensetzen 
aus dem Deutschen Luftfahrer-Verband und dem Fliegerbund 
Essen, eine Gefahr erblicken, die seiner Ansicht nach zu dem 
völligen Ruin der deutschen Luftfahrt führen kann.“ 

Der „Luftweg“ hat sich bisher in überaus dankenswerter 
Weise davon ferngehalten, Publikationen zu bringen, deren 
Inhalt Angriffe auf Organisationen' erhielt, die sich des „Luft¬ 
weg“ als amtliches Organ bedienten. Durch vorstehenden 
Artikel wird zum ersten Male das Prinzip durchbrochen. Die ver- 
ehrliche Schriftleitung wird es uns nachfühlen können, daß wir 
in aller Öffentlichkeit Einspruch erheben müssen gegen eine 
durch keinerlei Beweismaterial gerechtfertigte Unterstellung 
von nicht vorhandenen Tatsachen. 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband hat sich mit voller Absicht 
dem seit dem Sommer 1920 im Gange befindlichen Streit der 
Presse fern gehalten, obgleich ihm mehrfach die Aufforderung 
zu einer Stellungnahme nahegelegt wurde. 

Es kann hier nicht übersehen werden, ob der vom Verband 
Deutscher Flugzeug-industrieller vertretenen Auffassung die 
Ansicht zu Grunde liegt, daß Einzelpersönlichkeiten, die mit 
ihrem Narnen für irgend eine Sache cintreten, mit dem Luft¬ 
fahrerverband identifiziert werden. Ebensowenig können wir 
feststellen, ob Vorgänge innerhalb der deutschen Luftsport- 


Die französische Hetze gegen deutsches Luftfahrt wesen 

war man bisher geneigt, für eine kriegspathologische Erschei¬ 
nung zu halten, die im Kriege mit den vorzüglichen Leistun¬ 
gen unserer Flieger- und Luftschiffertruppen wohl erklärbar 
war, von der man aber annehmen zu können glaubte, daß sie 
bei dem fast völligen Zusammenbruch unserer Luftfahrt mit 
der Zeit abnehmen würde. Neuere französische Press-Erzeug- 
nisse führen jedoch zu der Ueberzeugung, daß Methode dahinter 
steckt, um der urteilslosen Masse den weiterbestehenden Kriegs¬ 
zustand schmackhaft zu machen und an ihr Hilfe in der wirt¬ 
schaftlichen Vernichtung der deutschen Luftfahrt zu gewinnen. 
Anders wäre es nicht denkbar, daß beispielsweise ein Fach¬ 
mann wie Clement Ader den Mut findet, seinen Landsleuten den 
Kinderschreck von 100 000 oder gar 200 000 deutschen Flug¬ 
zeugen zu suggerieren. Neben Ader ist noch eine ganze Reihe 
anderer schwülstiger Federn in letzter Zeit mobilisiert worden. 
Frankreich hat doch auch vernünftige Leute, die sich solche 
Spekulationen auf ungesunden Menschenverstand nicht gefallen 
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Kommission oder im Aeroclub die Stellungnahme des Ver¬ 
bandes Deutscher Flugzeug-Industrieller beeinflußt haben. 

Jedenfalls dürfen wir bei dieser Gelegenheit an die Grund¬ 
lage erinnern, auf der sich seinerzeit die Deutsche Luftsport- 
Kommission aufbaute. Die Mitgliedschaft war gebunden an 
die völlige Entkleidung jeder Vereins- oder Verbandstätigkeit. 
Der diesbezügliche Antrag ging von der Industrie aus, die sich 
heute berechtigt glaubt, ein Urteil über den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband abzugeben. 

Wir behalten uns alle weiteren Schritte vor, möchten aber 
nicht verfehlen, darauf aufmerksam zu machen, daß wir durch 
die eingangs erwähnte Publikation gezwungen werden, auch 
unsern angeschlossenen Vereinen von diesem einzig dastehen¬ 
den Vorgehen unseres Verbandsorganes Kenntnis zu geben. 

Mit dem Ausdruck unserer vorzüglichen Hochachtung 
haben wir die Ehre zu sein 

gez. M i e t h e. gez. S i e g e r t. 


2. Februar 1921. 

An den Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller 

Berlin W 35, Blumeshof 17. 

Wie wir aus der am 27. 1. erschienenen Nr. 3/4 des 
„Luftweg“ und aus anderen von verschiedenen Schriftleitun¬ 
gen hierher gelangten Nachrichten entnehmen, hat es der 
Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller für erforderlich ge¬ 
halten, in dem Schlußteil seiner Ausführungen einen schweren 
Angriff gegen den Deutschen. Luftfahrer-Verband zu richten. 
Unsere Auffassung wollen Sie freundlichst aus dem in Ab¬ 
schrift beigefügten Brief an die Schriftleitung des „Luftweg“ 
entnehmen. Wir gestatten uns noch zu bemerken, daß nach 
Ansicht des D. L. V. bisher irgendwelche Differenzen zwischen 
den beiden Organisationen, die zu einer derart schroffen 
Stellungnahme hätten Veranlassung geben können, nicht be¬ 
standen haben. Noch auf dem Luftfahrertag am 27. November 
1920 in Bremen stellte sich die Versammlung einstimmig 
hinter die Absichten der Industrie und erteilte dem anwesen¬ 
den Vertreter, Herrn Kasinger, Blankovollmacht in der Aus¬ 
nutzung der im Deutschen Luftfahrer-Verband vereinigten 
Kräfte zu Gunsten einer der Industrie günstigen Auslegung 
des Friedensvertrages. 

Ferner dürfen wir daran erinnern, daß sich 'im Sommer 
1919 der D. L. V. selbstlos unter freiwilliger Aufgabe erwor¬ 
bener Rechte für die Gründung einer über den Parteien 
stehenden Luftsportkommission einsetzte. 

Der Verein Deutscher Flugzeug-Industrieller hat es in 
seinem Anschreiben an die Redaktionen im Schlußsatz für 
zweckmäßig erachtet, zu betonen, daß lediglich der rein per¬ 
sönlich gehaltene Ton aller bisherigen Veröffentlichungen ihn 
abgehalten habe, zu den bisher-erschienenen Artikeln Stellung 
zu nehmen. Der D. L. V. ist sich nicht bewußt, nach der an¬ 
gedeuteten Richtung hin in irgend einer Form gefehlt zu haben. 
Er hat sich seinem Grundgesetz gemäß allen parteipolitischen 
Auseinandersetzungen bewußt fern gehalten. . 

Durch die Veröffentlichung des Verbandes Deutscher Flug¬ 
zeug-Industrieller wird die Lage zu unserm aufrichtigen Be¬ 
dauern völlig verschoben. Wir erklären hiermit ausdrücklich, 
daß wir uns stark genug fühlen, auch ohne Mitwirkung des 
Verbandes Deutscher Flugzeug-Industrieller — wenn es sein 
muß, in bewußtem Gegensatz zu diesem — die deutsche Luft¬ 
fahrt ähnlich aufzubauen, wie der Deutsche Luftfahrer-Ver¬ 
band deren Geburt vor über einem Jahrzehnt für sich in An¬ 
spruch nimmt. 

Mit dem Ausdruck der vorzüglichsten Hochachtung haben 
wir die Ehre zu sein 

gez. M i e t h e. gez. S i e g e r t. 


zu lassen brauchen. Aber keiner steht gegen diese flugindu¬ 
striellen Manöver an und fragt auch nur, wo wir die Billionen 
für solche Zwecke hernehmen sollen und was es uns nützt, 
wenn wir Paris zertöppern und den Erfolg nicht durch ein 
Landheer sichern können. 

Die F. A. I. wird ihre nächste Konferenz am 1. Oktober 
d. Js. in Madrid abhalten. 

Einen Luftfahrtbeirat ist Frankreich im Begriff zu bilden; 
unter dem Vorsitz des Unterstaatssekretärs des Luftfahrtwesens 
soll er bestehen aus Abteilungschefs des Kriegs- und Marine¬ 
ministeriums, einem Direktor aus dem Kolonialamt und einem 
geeigneten Vertreter des Zivilflugwesens. 

England Kriegsproduktion an Flugzeugen geht aus folgen¬ 
den Zahlen hervor. Es wurden zwischen dem 1. Juli 1915 
und dem 31. Dezember 1918 hergestellt: 

53 887 Flugzeuge 4 737 668 Flugzeugbomben 

754 Marineflugzeuge 56 906 Flugzeugmotoren. 

2 448 Wasserflugzeuge - 

* 
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7, August zulässig: Npcbmeldegebühr 200 M. Die HäKtc dos Nenn- 
g'elde.'s, gegebmeniaUs auch tja« ganze NenneetU. wird, 'tmcil; 'ln- 
iasMiirz ZunickgazahJt. Auch können die UnterhM iskovR-u ganz 
oder feil weise erhisseir werden. Die Fiufctetige Tnf&sej! .,m* 
7. Aokum am Orte dör Verartsf&tttmg'. eingmroffed Ä •: Und 
Werden einer /HilässuntrMmbung unter worieu; für letztere ist 
tdiitj-ßno he.se !irefbtm£; ein Sau unaumezogencr .Lichtbilder, eine 
HeÄtheini&unvc Ober den -erbrachten Nachweis drr iGete-sut:- 

A)n km Ldh-gc oder 


Dje Klagen übör mang^Me Z ns teil um; der .«Lufifotirr 

(wie. von ZeitsclTriften ubeVhgmvB mehren sich in letzter ZeU 
auffällig und xtfrar fiLstmUfeschUetOieh seitens solcher Abonnen¬ 
ten» die dm Zvtffcchrfö Sucht üötet Streifband vom Verlage, 
souderTi auf dein Wt^r des Post-A.hormeuients erhalten, Nach-. 
•prüi'uugeii' haben 'in solchen RUIen fast stets ergebem, daß die 
Mnwxtenna durch den Verlas ordmmfsinäf5|sc erfolgt war. Wir 
kitfs;, daher nnsore Leser, sich tm Falle uns Ausbleibens der 
„Lunfabrr zunächst an me Zuständige PostaustaH zu Wenden 
um! das fehlende BeiU das allerspätcsiens- Mitte des Monats 
in ihren Hunden sein muß, :Oavdmilofderü- Den Vereinen 
empfehlen \\M. her passender Gelegenheit noch, besonders auf 
dicken -.Märte d'OkLefcitigep Postßeirl&bs i ml seine. Abstellbar- 
keif aufmerksam ?ai machen, da diclemgen Bezieher unserer 
ZeHschrffto dlß. focht erhalten, atd dem Wege Uhe? dk Zefe 
schrift niciu .hcmachndiiiet werden können. 

Der Ifhöp-Scgcffhiip W£ttbisw£rf* fimlüt*. velöisbtttet vorn 
Verband' deutscher Modeii- und GPtiOügvercine und der Sud- 
Wesr-Gnmpe des deutschen hnblahrcrverbandas. und unter 
den? Protektorat der .VVrssmSchafthciicu Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt vom IG—25. August d. ,ls. wieder mfo dem voi- 
‘fährigen Gfotpfte. der Wasser kuppe statt. : Bewettet soll die 
Ausmnzhng natürlicher Wind-Energie beim Fluge ohne inomti- 
schetv Amrk'h werden, wobei die Ausnutzung,der M-uskbfkrfot 
dc> Führers und jede Ahlhigyart Vom Boden %n lässig .ist. An 
Preisen Tod imsgesdinehe?!; 

t)fe'r Grulk Rhoh-Sege(preis 1921. für die üfdßle Ptu>^- 
dauvr, miwk-weeos jedoch 5 Min« wobei dei Hölicuumerwbied 
zwis.chhji.Abflugs- Und LaoduucsMelie ?|jc|U mehr als 50 »n he- 
mvetm darf. Du DO JVF. 

Preise für größte GcsanirTTugdaite»:, desselben Führers 
und Fhoavog*- ... wobei Fluge von mindestens 15 Sek. Dauer an- 
werdviK du Höbe von 3 odl 3ono. 2000 M. 

Preise .foGfoeuifoe mlHIcn,* P:df£e>chwindigkeit, wobei Fluge 
von mindestens l Min. Dauer ungerechnet werden» in Höhe von 
5000, 3000 , cooo M. 

Preise fiir größte Flugstrecke. -i*r- Hohe vor« . 5000, .lÖDft 
20f«t M. 

\Vfitem 25ÖOO M 

Pfsrislifc^errc;tit»s- . 4 .. HIBBH 

Die Meidling hat bis zürn 15. Juli auf cihem M eld e-Yord r uc k 
hei «der Geschäftsstelle in Frankfurt •>. Main. Bahn]fois{T.;G mit 
N.Cijrfgc ; fd von 200 M m vrfOiAeit; NuclimeJdimge!« sirni bis zum 


Heit und der Mindfcstk'.ismng (frnie 
30 Sehv Dauer) beizuhrhjstdn. 

Linen Wettbewerb l«ir Alumlnlamkolb^n verdoHianm U;is. 
Kck;h$omt füt Liifl- nud Kryitfuiirw esen. 

Die Wisseiiscfia?flfctie G0$ött^chaft liijr LtiiifaHrt itäft ihre 
diesjährige, die sicbeufG: ordehttUeire AAiigliedervcrsammlung 
Lrnit Scvocioi«..f in München ab« 

EdimMuS Riiwiiier,- der bt-kafm«t Kommdaeur und Leiter 
der Kimmlcr Werke A.-fh. 'ist' ütn 5. Februar au der Techno 
sehen Hoelmclude Chärlaticnburg ,nuii T>r* -1 n g. prumovieri, 
Die Pnifinfg,' der das Tht-jna t ,De* 1000 PS-Flugmotpf“ vu 
Gründe' lag., wurde, „oOr Aus?.cicbmmg; M btstanden. 

L>ie (^r tuftfahrer» die der HoXepwetmr- 

•r ö n ü i» iv.c b e o .. 


rjicru iimrn Preußvsehvn A •; r <> n a u i i s c U e n Observa- 
Tor tu oi in h i n de u b v r g. s.usnmmcneestellt, werden, wie 
wir einem RuntBchrvibeu de ( \ von Geheim rat Her^esell ge- 
.leitetejt Insfitms entnehmeu, durch die Haoptfonksietle Könies- 
wustcsrfiauseif, auf WzÜc fäWJ jii (rmgedampft) nunmehr zu an¬ 
deren 'Zelten als bis.il er vefbrdtc* werden und zwar nW- Woo 
h a. m., 10,40.-PX50 h o m, f>,00— 5,10 h. b, m. una vetsudr^ 
weise 9.15—9,25 1 1 .. p. nu Samtikhe MtUlungen zerinilen w ie 
früher in vier "fctlC: I. Zusammcnsic}bmK dm. eingdmUcm-n 
Höhemneiduneen (Riloh fvssekiufstivgs- jmd JTngzx*ug-Beob- 
nditu«igeit, vergdfert nach dem „Lindeuherger SddüsseP). 
t. Die Bnickverieilun^ über Europa. 3. Witteruftfesobersjehf 
Ober Mftteletiropa. 4. Prognose tür MfÜcTdciitsciiiaud imior be¬ 
sonderer Bct'iicksivlnigimg der Heu otinB.se der. Luftfahrt 
(Hodenw ind. Höhenwind, Art und Höhe der BewOlkimg, Nieder-' 
schlage lind Sicht)- 

Tip Itistltut- für Yerkelir^lehre wird Im Ansulilihf ,ot diO 
V u i v e r s I f irpK ö l h Ths Leben gemicu. Die hvrvorragcmJe 
HvdCüttuig det vSiädL Köln ipi deufsdieo und inlerhationalcu 
Verkehrs-uffd Vvirtschansicbon, seine Bigonschaft a!;v Bfidpnnkt 
der Pheim mid Seescliiffairr.t und als Haopjknotenpunk't d^s. 


aujf3tirdem .mir • .VerftiKöti«:' des 


dreu Huggästc äuf. Auf der Sieuerhordseue liegt diu Hinstiegs- 
tpTv Zwei SCtJte Item einander geROnflber auf üer Steuerbord- 
-seire und eitler mit döfii Hllck gegen die Flugrichtting auf der 
Bueklwrdsmte, Der Fiibrcr ^ sitzt außerhalb der eigenilicbcü 
KüböiL, tieberf dmn lontemt Sitz- ddr PUiggäste'-auf der Steuer- 
bordseite. VeutiH|birm und Hebtnng sind vohgeselrtmv ?.n,r 
Heizung wird das Kuh Iw usser hcraugez«nmn. föv KabiUc 
selbst, ist iunen frei Von Verstrcbimgcn und VerApriinnmgen, 
ihr Aufbau zeigt ein Gutetwerk ans Holz initHeäilahkiLng von 
äperrholZv Der dfiüe. hintere Teil des Kumpfes reigr die 
normnle Knnstroktjüö eines Hoizbootes mit Drainversöuönupg 
und Stpffbezug, Das FahjgdstdJI aus StahlpolifsfrelTen zeigt 
uonii.alc Bauart unt dnrchgehemler Raditehsc. Das Oberdeck 
ist dreiteilig, das' Ihdenjeck zweiteilig. Hei 1 m oberer 
Und -nnierer Sfuimuv»eite beträgt die Fhlclientiefe 1.0; «n und 
der fTäebenähst and L« m. der bdwb 4o«4 nF- pte tAfalfcPmg 
beträgt 0,30 Oi; Pfeilfonn ist m.cbd vorhanden; die V-rorm be¬ 
trägt oben und tinreu zwwieiriihdb. Grad; iicr LiHStcliwiuUei t<i 
2 Grad. Die Zelle Hi als ZwUsUekr iuiJ nnrmalvr Vcusua.:- 
innig ohne SNrnkiiM ausgeluldvi. l>ie »Tuctf rüder von 5.s , f r 
FUichPliegöh im Obm - ttod DßlcfMeck. The Pläch^ 

des Leitwerks kann vom piihrofSbz aus elogtstellr werden. 
Das Höhetisteucr isl 2iveircihg, Alle Steuer smd ».L-M ahsüp 
glich cm An Haumdaten umt Flugleistongen suul noch iöigemje 
Oll neunen: Längt *,03: m. Höhe 3,07 m». beet gew icht iHOo ke, 
Ge*;o?n^uhidtmk . 525; kg, bingvewicht tniö. kg. iTkdienbe- 
lasttmg; 40 km :nr, LöJStinfg^bebi^fhPL'' f/t42 Ug^PF',. Hödixige- 
schwimügkcjt 1N5 Knt;l5fd. ( NÄnmJgy^chwßfdÄ W km:^id.. 
L.ittdegesch iml igked 80 ktniSbL. Akfuifisrudius 450 Lm; 
Gipfelhöhe 5100 in, St^fe'Trrnf'mco 4ff5(T pi in 19,o Mlßutvu. 

L. M 


I >te W estlaitd-L»*» ( Hmou^ifie tiubeai d»W -anicnka-nHcbcu 
..We^tjaMd Aircrrdt WorkG* iH Vwjvß beTdifs IPJ9 hcTnus- 
geirtaclu. Der Rnmnr scbHelit die Kabine völlig ein' 
Sv »kj Oügrsclmitf ist frn allgeHieOten viereckig. Der Rumpf- 
Laii zeigt cfoe ioedeilimc, Oev vncjere lei! enthält die 


: MrdoFenänjtigc; . Zutif Aröpeh dieuf ; ;bm, der; Ajtgrtm 
Tvpt GfMicrk i n Grs 273 - 1’S - Ri»us Roycv - Motor, Tyne 
„Falccor- lf“. und bei der, neueren Bauart „MarkTO': ein 300 1 ? S^ 
HHpä.m« Suiza-Mrdm. ■ Dich UiTrk i jfÄ.s1Ä% sind bei . der 
alleren Bauart innerhalb Oes Rumptrs und bei der neueren 
Bauart in zwei zyliitdrHclu-n Behakern ntiicrhalb der tmlviet. 
Tragdecke angeordnet Mit der zulej/t gynätmien Anordnung 
soll RauffierspavnL und geriiigcu.v Braiidgeiaur erreicht werden. 
0jeij zwepen Teil dfes PhujoPG bödei die Kabine. Sie nimmt 
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In- und Auslandsverkehrs ließ diese Stadt als besonders ge¬ 
eignet für den Sitz des Instituts erscheinen. Zu dem Vorhanden¬ 
sein der Kölner Universität kommt die Tatsache, daß hier die 
bedeutendsten Schiffahrtsunternehmungen und Speditions¬ 
häuser Sitz oder Niederlassung haben, so daß bei ihnen den 
Studierenden Gelegenheit zur praktischen Vertiefung ihrer in 
dem Institut erworbenen theoretischeen Kenntnisse geboten 
wird. Vorlesungen werden gehalten über das gesamte Gebiet 
des Verkehrswesens, Eisenbahnen und Schiffahrt, Post und 
Telegraphie, Kraft- und Luftfahrwesen, Gütertransport 
und Spedition usw. Den Studierenden der Verkehrswissen¬ 
schaften koJI ein Diplom den erfolgreichen Abschluß ihres Stu¬ 
diums bezeugen, für Weiterstrebende soll der Doktor der 
Staatswissenschaften miit dem Hauptfach Verkehrswesen das 
Ziel sein. — Die Gründung ist auf eine Anregung des Leiters 
des Instituts für Seeverkehrs- und Weltwirtschaft in Kiel, Ge¬ 
heimen Regierungsrat Professor Dr. Harms, erfolgt. 

Aus Handel und Industrie. Die in der Berliner Handels¬ 
kammer am 1. Februar stattgehabte, gut besuchte erste Voll¬ 
versammlung des Wirtschaftsbeirates der Frankfurter Inter¬ 
nationalen Messen nimmt mit vollster Befriedigung Kenntnis 
von dem mit großer Gründlichkeit geführten Nachweis, daß die 
Frankfurter Messe großzügig und zielsicher darauf hinarbeitet, 
der deutschen Volkswirtschaft die heute mehr als je notwen¬ 
dige Gelegenheit für den internationalen Güteraustausch zu 
schaffen, zu sichern und auszubauen. In der festen Überzeu¬ 
gung, daß hiermit eine, wirtschaftliche und unbedingt not¬ 
wendige Arbeit zum Wiederaufbau des Vaterlandes geleistet 
wird, fordert und erwartet die Versammlung, daß Reich und 
Staat die Frankfurter Messe gleicher Weise wie ältere Unter¬ 
nehmungen nicht nur moralisch, sondern auch mit allen ver¬ 
fügbaren geldlichen Mitteln unterstützen. Die Wahl des Vor¬ 
standes hatte folgendes Ergebnis: 1. Vorsitzender Kommer¬ 
zienrat Guggenheimer, 2. Vorsitzender Unterstaatssekretär 
a. D. Bankdirektor Moesle, Beisitzender Major a. D. Bernhard 
und Redakteur Ritter. Als Mitglieder des Ehrenausschusses 
wurden einstimmig gewählt: Geheimrat Lusensky, Staats¬ 
sekretär a. D. Professor August Müller, preußischer Minister 
Oeser, als Vertreter des preußischen Handelsministers Mini¬ 
sterialrat Dr. Posse,, ferner Landrat Dr. Rohde und'Ministerial¬ 
direktor v. Schönbeck. 

Eine neue Verwendung des Luftfahrzeugs schlägt Dr. Hein¬ 
rich Löwy (Wien) vor: nämlich die Ermittlung von Grund¬ 
wasser oder Erzen im Erdboden durch ein Luftfahrzeug, ins¬ 
besondere Luftschiff, das in geringer Höhe über dem Erdboden 
dahinfährt und eine Antenne nach sich schleppt. Durch Messun¬ 
gen der elektrischen Zustände in dieser Antenne will der Ur¬ 
heber dieses Vorschlages mit genügender Sicherheit auf Boden¬ 
schätze der erwähnten Art schließen können. Es muß ab ge¬ 
wartet werden, wie weit es gelingt, Luftfahrzeuge technisch 
so weit auszubilden, daß sie sich automatisch in eine bestimmte, 
relativ sehr geringe Entfernung vom Boden einstellen. 

Eine Verkehrslinie Lindau-Genf mit Zeppelin-Wasserflug¬ 
zeugen ist im Werden. 

Riesenflugzeuge sucht man nach dem deutschen Vorbiide 
auch in Frankreich, Amerika und Italien zu fördern. So hat 
die Firma Schneider-Creusot einen Doppeldecker aus Duralu¬ 
min von 30 m Spannweite im Bau; er soll mit vier 400 PS Mo¬ 
toren betrieben und mit einem 75 mm Geschütz und Maschinen¬ 
gewehren bestückt werden. Die amerikanische Admiralität 
hat die Konstruktion zweier großer Wasser-Dreidecker he«- 
gönnen, die ebenfalls bestückt und mit neun 400 PS Motoren 
ausgestattet sein sollen. Caproni in Italien baut weiter an 
seinem 100-Passagier-Flugschiff, das sogar mit 4000 (8 mal 500) 
PS angetrieben werden soll und dessen Tragwerk aus drei 
hintereinander angeordneten Dreideckerflügeln besteht 

Die französischen Vorarbeiten einer bedeutungsvollen 
mitteleuropäischen Flugstrecke sind, wie es heißt, soweit ge¬ 
diehen, daß im Frühjahr 1922 mit dem Betriebsanfang ge¬ 
rechnet werden kann. Zu diesem Zweck ist die „Compag¬ 
nie - franco - roumaine“ gebildet worden. Die fast 
3000 km lange Strecke führt von Paris aus über Straßburg, 
Prag (Anschluß nach Warschau), Wien, Budapest, Belgrad, 
Bukarest^nach Konstantinopel. 

Ein neues Flugkonsortium ist in Frankreich im Werden. 
Unter der Führung von Saulnier werden sich, wie es heißt, 
die Firmen Bleriot, Caudron, Morane-Saulnier, Bräguet, His- 
pano-Suiza, Nieuport, H. und M. Farman, Dietrich, Gnome und 
Rhone beteiligen. Das Konsortium befaßt sich mit dem Handel 
und der Herstellung von Erzeugnissen aus dem Gebiet des 
Flug-Automobil- und Motorenwesens. 

Die Motorengesellschaft Gnöme et Rhöne hat ihr Kapital 
von 1,5 Millionen Fr. auf 8,85 Millionen Fr. erhöht. 

Gleitflug-Sport in St. Moritz auf mit Skiern ausge¬ 
statteten Gleitern beabsichtigt Sadi Leconte. 


Die Neubesetzung des englischen Luftministeriums wurde in 
England bei Gelegenheit der Neubildung des Kabinetts von den 
Luftfahrt-Fachleuten und Interessenten mit größter Aufmerk¬ 
samkeit besprochen. Bisher war es mit dem Kriegsministerium 
vereinigt, insofern als der Kriegsminister Churchill zugleich 
auch Luftminister war. Wenn man nun auch mit der Tätigkeit 
dieses Mannes für die englische Luftfahrt im allgemeinen zu¬ 
frieden war und ihm sogar das Lob spendete, daß kaum ein an¬ 
derer soviel Verständnis für diese Materie hätte zeigen können, 
als gerade Churchill, dem es fast ausschließlich zu danken sei, 
daß bei Ausbruch des Krieges die Flotte eine Luftwaffe von 
einiger Bedeutung besessen habe, so war man doch keineswegs 
damit einverstanden, daß beide Ministerien in einer Person 
vereinigt bleiben sollten, wie es Loyd George haben wollte. 
Führende Fachblätter und Tageszeitungen wie „Flight“ und 
„Times“ traten vielmehr energisch dafür ein, daß ein selb¬ 
ständiger Minister das Luftwesen bearbeite, da dieses Gebiet 
viel zu umfangreich geworden sei, als daß es neben der Ver¬ 
waltung des Kriegswesens von einem einzigen Mann völlig 
übersehen werden könne. Man hielt es auch für unerläßlich, 
daß die Organisation für das Flugwesen der Landarmee und 
Flotte sowie der zivilen Luftschiffahrt in einer Hand vereinigt 
werde. In diesem Zusammenhang wurde auch ein Vorschlag 
des Generals Brancker lebhaft erörtert, welcher die Schaffung 
eines gemeinsamen Generalstabes für Flotte, Landheer und 
Luftwaffe forderte. Er berief sich vor allem darauf, daß das 
heillose Durcheinander, das sich in den Anordnungen der 
Marine und des Landheeres bei Ausbruch des Krieges ent¬ 
wickelte, sich in Zukunft nicht etwa hinsichtlich der Luftwaffe 
wiederholen dürfe. Er sah die Abhilfe gegen diese Mißstände 
nur in der Errichtung eines Postens, von dem aus alle drei 
Waffen für sich selbständig und gleichmäßig verwaltet wür¬ 
den. Nach den neuesten Nachrichten über die Kabinettsbildung 
sind aber alle diese Vorschläge unberücksichtigt geblieben. 
Loyd George ist insofern auf seinem alten Standpunkt ver¬ 
harrt, als er keinen besonderen Luftminister ernannt hat. Den 
Wünschen der Fachleute hinsichtlich der Person des Luft¬ 
ministers und vielleicht auch der gegenwärtig wichtigsten Be¬ 
deutung der Luftfahrt für das britische Weltreich ist aber 
Rechnung getragen worden. Denn die bisher dem englischen 
Kriegsministerium unterstellte Abteilung für Luftfahrt, die so¬ 
wohl Kriegsluftfahrt als auch die Anfänge eines englischen 
Friedens-Luftdienstes bearbeitet hat, soll bis auf weiteres als 
selbständige Abteilung dem Kolonialministerium angegliedert 
und der unmittelbaren Leitung des bisherigen Kriegsministers, 
jetzigen Kolonialministers, Winston Churchill, unterstellt bleiben. 
Da Churchill auf eine Anfrage im Unterhaus mitgeteilt hat, daß 
er vorläufig bereit sei, beide Ämter zusammen zu verwalten, 
so scheint es sich hierbei allerdings nur um ein Provisorium zu 
handel. Diese Mitteilung .wird an halbamtlichen Informationen 
in der englischen Presse auch dahin erläutert, daß das Kolonial¬ 
ministerium, das die Vorbereitungen für die bevorstehende 
Londoner Reichskonferenz treffen soll, zugleich dieser Kon¬ 
ferenz Pläne und organisatorische Vorarbeiten für einen all- 
britischen Zivil-Luftfahrtdienst vorlegen soll. Dieser Luftfahrt¬ 
dienst soll mittels leistungsfähiger großer Flugzeuge eine gegen 
alle Unterbrechungen gesicherte Verbindung aller Teile des 
britischen Weltreichs herstellen. Sobald die Dominien auf der 
Londoner Konferenz zu den Plänen von Churchill in bindenden 
Beschlüssen Stellung genommen haben, soll in London ein 
Ministerium für den Luftverkehr eingerichtet werden. 

Eine Unfall-Statistik des englischen Luftamts ergibt, daß 
die Zivilluftfahrt in dem Zeitraum vom Mai 1919 bis Ende 
Dezember 1920 48 Unfälle, darunter 4 Todesfälle, ztt ver¬ 

zeichnen gehabt hat. Da insgesamt über 2,5 Millionen km 
hierbei zurückgelegt worden sind, tritt durchschnittlich 
nach über 50 000 km ein solcher Unfall ein. der den Tod eines 
am Fluge Beteiligten zur Folge hat. Die 4 nsc hauung des 
Publikums über die Gefährlichkeit des Fliegens hat in diesen t 
Zahlen eines solide durchgeführten Flug Verkehrs kaum 
eine Stütze; sie findet leider noch immer Nahrung an den 
Todesstürzen, die auf überflüssige akrobatische Spielereien, auf 
Probeflüge u. dgl. zurückzuführen sind. Es wäre zu wün- 
scheh, daß fachlich unberatene Tageszeitungen, die Nach¬ 
richten über Flugunfälle bringen, ohne zwischen Verkehrs¬ 
und akrobatischen u. dgl. Flügen zu differenzieren, von ihren 
Lesern auf diesen Unterschied hingewiesen werden. 

R34, das englische Amerika-Luftschiff, ist am 29. Januar 
zerstört worden. Nach einer Ubungsfahrt am Tag vorher 
konnte es ungünstigen Windes wegen nicht eingehallt, sondern 
mußte im Freien verankert werden. Beim Wachenwechsel um 
Mitternacht schlugen Vorder- und Hintergondel auf den Boden 
auf und die darin befindlichen Motoren wurden betriebsun¬ 
brauchbar. Anscheinend wurde, um das Schiff vor weiterer 
Beschädigung zu bewahren, auf gestiegen; nur mit den Mttt- 
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schiifs-Motoren in Betrieb kam es jedoch gegen den Wind nicht 
auf und trieb aufs Meer. Es gelang dem R34 aber wieder, 
seinen Platz Howden bei Tage zu erreichen. Hier wurde das 
Schiff bei Landungsversuchen und bei der späteren Veranke¬ 
rung am sogen. Dreipunkt-System (hierbei wird kein 
Mast verwandt, sondern ein Bodenseilsystem, bei dem mittels 
Rollenführung sämtliche Seile unter gleicher Spannung gehalten 
werden sollen; es liegt hierüber das britische Patent 145 834, 
auf die Namen Glazebrook, Frazer und Simmons lautend vor) 
gänzlich zerstört. Flight, dem wir vorstehende Angaben zum 
Teil entnehmen, ist der Meinung, daß bei Verwendung eines 
Ankermastes, mit dem, Howden aus falscher Sparsamkeit 
nicht versehen sei, der Unfall hätte vermieden werden können. 

Das englische Starrschilf R. 80 hat seine erste (sechs¬ 
stündige) Probefahrt, wie es heißt, mit Erfolg bestanden; auch 
der R. 36, der von Beardmore & Co. erbaut worden ist, ist voll¬ 
endet; er steht unmittelbar vor seinen Probefahrten. 

Einen Überstieg von einem Flugzeug auf das andere im 
vollen Fluge hat vor einiger Zeit ein Engländer Locklear aus¬ 
geführt. ‘ 

Als Zielobjekte für Lufttorpedos wurden in Amerika und 
England ausgelieferte deutsche Panzerschiffe benutzt, in 
Amerika die „Ostfriesland“, in England die „Baden“. 


Die Festsetzung des internationalen Luftposttarifes, die 

auf dem letzten Weltpostkongreß (in Madrid) zunächt den ein¬ 
zelnen Ländern anheimgesteilt wurde, soll eine internationale 
Regelung erst im Jahre 1924 in Stockholm erfahren. 

Ishlbashi heißt der japanische Flieger, der auf dem ersten 
japanischen Flugzeugwettbewerb (650 km) mit einer französi¬ 
schen Maschine als Sieger hervoTging. Zu einem eigenen Flug¬ 
wesen von Bedeutung hat es Japan noch nicht bringen könnenn, 
trotz reichlich aufgebrachten Kapitals mehrerer großer Firmen. 
Man darf gespannt sein* wie sich die Japaner mit den deutschen 
Kriegsflugzeugen abfinden werden, die in einigen Hundert 
Exemplaren an das asiatische Inselreich ausgeliefert worden 
sind, und ob es uns gelingen wird, den französischen Konkur¬ 
renten im Flugwesen auch dort zu schlagen. 

Über Nacht-Güterverkehr auf dem Luftwege verhandelt 
das englische Luftministerium mit Luftverkehrgesellschaften, 
und zwar für die Strecke London—Paris. Man bezweckt auf 
diese Weise Postsendungen, die abends in London aufgegeben 
werden, bereits am nächsten Morgen Pariser Empfängern zu¬ 
stellen zu können. Es ist beabsichtigt, hierfür einen besonderen 
500 PS-Flugzeugtyp von verhältnismäßig geringer Geschwin¬ 
digkeit (112 km/Stde.) zu schaffen und ist bereits im Begriff, 
geeignete Leuchtfeuer zu erproben. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND 


Amtliche 

Vom Bund Deutscher Flieger, Essen, ging dem Herrn Präsi¬ 
denten des D.L. V. folgendes Schreiben zu: 

„Ich habe die Ehre, Ihnen folgenden Entschluß der Haupt¬ 
versammlung des Bundes Deutscher Flieger vom 22. Januar 
d. Js. in Erfurt zu übermitteln: ; 

Die Hauptversammlung des Bundes Deutscher Flieger be¬ 
grüßt die. Stellungnahme der Bremer Hauptversammlung des 
Deutschen Luftfahrerverbandes, wonach vier Mitglieder des 
Bundes Deutscher Flieger in den Vorstand des Deutschen Luft¬ 
fahrerverbandes gewählt werden sollen, auf das Wärmste und 
beauftragt den Vorstand darüber hinaus die Zusammenschluß¬ 
verhandlungen mit dem D. L.V. nachdrücklich zu betreiben.“ 

Außerdem wurde noch folgender Entschluß gefaßt: 

„Endlich beauftragt die Hauptversammlung den Vorstand, 
das allgemeine Ziel des Zusammenschlusses aller Verbände 
nachdrücklich zu fördern.“ 

Gleichzeitig erlaube ich mir mitzuteilen, daß folgende 
Herren des Deutschen Luftfahrerverbandes erneut resp. neu 
in den Vorstand des Bundes Deutscher Flieger gewählt wurden: 

Herr Oberstleutnant Siegert, lebenslänglicher Ehrenvor¬ 
sitzender, Herr Professor Bamler, Beisitzer, Herr Major Rie- 
mann, Beisitzer, Herr Major Neumann, Beisitzer. 


Nachstehend gestatte ich mir, einen von den in Münster 
tätigen im Dienste der Luftfahrt stehenden Organisationen ge- 


Mitteilungen. 

faßten Beschluß mit der Bitte zur Kenntnis zu bringen, in 
ähnlicher Art den Gedanken des Zusammenschlusses aller Ver¬ 
bände zu fördern, da wo die gleichen Vorbedingungen ge¬ 
geben sind. 

Die am 27. Januar versammelten Vorstände des Luftfahrt¬ 
vereins Münster und des Flugvereins Münster sind einstimmig 
zu folgendem Entschluß gelangt: 

Auf der Grundlage der auf dem Luftfahrertage in Bremen 
' im November 1920 getroffenen Entscheidung, vor Errichtung 
einer gemeinsamen Vereinszentrale die großen Städte, Pro¬ 
vinzen und Gliedstaaten einheitlich zu organisieren, werden der 
Luftfahrtverein Münster und der Flugverein Münster in Zu¬ 
kunft einen gemeinsamen Arbeitsvorstand unter Leitung und 
Vorsitz des Oberbürgermeisters Snerlich wählen, mit dem Ziel, 
noch im Verlaufe des Jahres auch die' dann nur noch formelf 
bestehende Trennung der Vereine aufzugeben. Die Organisation 
der Städte usw. wird dann später ihre zentrale Leitung im 
Deutschen Luftfahrerverbande finden müssen. Es wird dabei 
von der Voraussetzung ausgegangen, daß der Bund deutscher 
Flieger, wie nach der Erfurter Tagung zu erwarten ist; das 
gleiche Ziel anstrebt. 

Die beiden Vereine haben einen Arbeitsausschuß, bestehend 
aus den Herren Wüst und Schlüter vom Flugverein und Hessing 
und,Andree vom Luftfahrtverein, gewählt mit dem Aufträge, bis 
zum 27. Februar einen beschlußfähigen Entwurf auszuarbeiten, 
der den Vereinen vorzulegen ist. I. A.: Siegert. 


« VER EINS NACHRICH TE N * 


Die Ballonfahrten-Übersicht Jar -März 1921 erscheint im 
Aprilheft. Soweit noch nicht geschehen, bitten wir. uns die 
Unterlagen möglichst.bis 20. März zu übersenden. Schriftltg. 

Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 
hielt in der 372. Versammlung, die am 18.Februar 
im großen Saale des Vereins Deutscher Ingenieure 
unter Dr. Elias Vorsitz stattfand, Professor 
Dr. Alfred Wegen er einen Vortrag über „Mit 
J. P. Koch quer über das grönländische Inlandeis 
1912-1913“. Der mit vielen und 
guten Lichtbildern ausgestat¬ 
tete und interessante Vortrag 
wurde sehr beifällig aufgenommen. Bei der 
Freifahrten-Verlosung, die erstmalig vorge¬ 
nommen wurde, hatten die Herren Walter 
Gebauer (ein Bruder des bekannten Führers) 
und O. Pfeiffer das Glück, keine Nieten zu 
fassen. Die Ausschreibung der Zielfahrt¬ 
preise (2000 M.) für den Zeitraum 1. Febr. 1921 
bis 31. Jan. 1922 ist bekanntgegeben worden. 

Am Sonntag, den 27. Februar fand eine Be¬ 
sichtigung der Gasanstalt Schöneberg statt. 

Der Bremer Verein für Luftfahrt festigte nach Abschluß 
des Luftfahrertages sein freundschaftliches Verhältnis zum Ver¬ 
band nordwestdeutscher Flugvereine, Münster, insbesondere 


zum Flugverein Münster, und zum Tiroler Fliegerverband, 
Innsbruck. Der Verband nordwestdeutscher Flugvereine ist in¬ 
zwischen dem D. L. V. beigetreten. Als Gast des Tiroler Ver¬ 
bandes hält unser Generalsekretär R. Voß in Innsbruck am 
7. März einen Vortrag über „Luftfahrt und Luftverkehr“. Der 
Bremer Verein für Luftfahrt war bei allen größeren Tagungen 
anderer Verbände durch seinen Generalsekretär vertrete«: u. a. 
am 29. Dezember bei der Hauptversammlung des Verbandes 
deutscher Modell- uqd Gleitflugvereine in Naumburg und bei 
der Tagung desselben Verbandes am 15. Januar in Frankfurt 
a. M., beim 2. Fliegertag des „Bundes Deutscher Flieger“, in Er¬ 
furt, hier zugleich als Vertreter des D. L. V. und der Lloyd-Luft¬ 
dienst G. m. b. H„ bei der Sitzung der Rhön-Segelflug-Kom- 
mission am 16. Januar in Frankfurt a. M„ bei dem Sprechabend 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und des Ver¬ 
bandes Deutscher Flugzeugindustrieller in Berlin am 10. und 11. 
Februar 1921. An Vereinsveranstaltungen hatten wir am 24. Ja¬ 
nuar einen Vortrag des Herrn Baumeister G. Lilicnthal über 
seine Vogelflugtheorien. der reges Interesse fänd. Es folgen 
am 2. März ein’ Vortrag über „Vergangenheit, Gegenwart und 
Zukunft der Luftschiffe“ von Herrn Hauptmann Dr. A. Hilde¬ 
brandt und am 22. März ein Vortrag des Herrn E. Meyer, Dres¬ 
den, über „Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1920“. Am 22. März 
findet dann gleichzeitig unsere erste diesjährige Mitglieder¬ 
versammlung statt. Unter Leitung von Herrn Prof. Dr. Grosse 
wird ferner am 1. März ein wissenschaftlich-technisch-prak- 
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tfscber Kpfsus für Schüler über die Theorie de$ •pUegens« Flug- 
tfeughäfo Modellbau und Weiter Hunde eröffnet. Zu Propaganda- 
zwecken hielten wir lir de« Schute«; Vörfrige mit LichtMIderm- 
Gtefehieitig wird unter Leitung vm Jfern \w> E, Müller ein 
Motoyen-Lehrktirsus eimjerlcUtet; dessen Teilnahme für MiL 
Ktieder M. 35,-und für NicMmUsUeder M. 30„~kostet, Die 
Teilnahme am Sd/nler Kursus ist koiiejdoji. Die Lertuhg der 
NordwftvtßFU p&e des- 0. L. V. j$t fonr dein 2 fr fänüar von ans 
an den tmtfahrtverem Münster, der steh hv?.wachen’ üntsnre- 
chefid tmserem Vorbild, mit dem Flu herein vereinigt hat, über¬ 
gebe« worden, Unsere neu aßgekmiplten Begehungen mit dem 
Ausland erstfecken sich auf England. Amerika. Hofland und 
Sc.hwedetL — Die unserem Verein iibctl rasten e. Losung der Zeit- 
schriftenfrage für den D. L.V. ist damit erledigt worden, daß 
wir Vorschlägen haben, als Verbandszeifschrift die „Luit- 
fahrt*' wlcderzuwähitm und außerdem allen nbritren deutschen 
Fachzeitschriften ebenfalls die Verhamismitti-ümigen gleich- 
zcUlg zügelten zu lassen, Die Ar beite Jt;«i dem Ausbau unser es 
rlughafens schreiten rüstig voran, nmi wir Hoffen, finde April 
den neuen Platz fn Benutzung nehmen m können. 

-w- Sr.krsrthfhu d^s Vereins befindet sich im .Uovdeebhmie, 

'ss* ■■ 
^0®Der Leipziger Verein Efoi.uJifohrt Hielt 
<üv9, Februar 19.21 seine dtesjäJufKe Haupt- 
A^p|' versammHmg ab, in welcJier der Vorsitzende, 
«T -Höfoa? Prob PfafL den Iahresberieht 

T . - - tattete. Er führte einleitend aus, daß 

j3L Jy" Mtflch die drückenden Bestimmungen des 
ETtedens Vertrages die deutsche Luftfahrt in 
>3 > f - tüper Betätigung in nie gefürchteter Art und 

Welse geknebelt sei. daß aber gerade des¬ 
halb die Luftfahrt-Vereine berufen seien,'zu ihrem Teil daran 
Tmtzqwjrken. den Gedanken an eine WfcdeccrStärkung der 
deutschen Luftflotte im Volke aufrecht *tt tfrhaffoTU Emhrün&efo 
zu sammeln und der Vergessenheit zu entreißen. AJs wich¬ 
tigstes Ereignis Im vcrga'ngßnen Veyeinsjahre hob der Bericht¬ 
erstatter hervor, daß dfe Freibaflonfalrrten wieder aü*genom¬ 
men worden sind, und daß 4 Fahrten unter der Flagge des 
Leipziger Vereins für tuftfajfiri stattgefunden haben. Er drückte 
die Hoffnung aus. daß gerade im kommenden Jahre durch eine 
rege Beteiligung an Freibaiionfahrten die Interessen ain Lufb 
geweckt: werden würden. Dem Leipziger Verein für LufL 
fahrt mietet zwei Ballone von 600 cbm Inhalt nämlich der 
Ballon „Zeißig 4 * und der Ballon „Glück ab*. zurzeit stationiert 
in Weißig bei Riesa, zu F1reihaJt0nl4hctÄi Ver¬ 

fügung. Uber Aufstiege von Blttcrteld und Schwarzenberg au* 
sind Verhandlungen iin Gange, Es folgten weiter die Berichte 
der übrigen Vorstandsmitglieder und der Ä\l$schüBvor$B.zendvr» 
und die Wahlen, die eine. Wiederwahl der Vorstandsmitglieder 
ergaheu. Der Beschluß des Vorstandes, im Vcrcinslalir I9?v 
den Mitgliedern kostenlos dt* Zeitschrift des Verbandes zu/ax- 
stellen. fand einstimmige C<medur4£un& Die Gfschäftsstelic Am 
Vereins, Leipzig, KathnrlnonMra^e 4T, i$t ied^mit gern bereit 
über Flugverahsfolm« gern deren Voraussetzungen und Kosten. 
Auskunft m erteilen* 

De« ÖstpreifÜtscheo Verein für Luftfahrt LV 
(Geschäftsstfelle Königsberg l Pr„ MmeltraH'- 
heiro 23) hat der erfolgreiche $ego]!lilk“WetF 
bewerh in der Rhö« veranlaßt. 1 m Sommer 
;.i 92 3 eirte n .See -St*g elf) u g - W e 11 
bewarb zu veranstalten. Die Vorarbeiten für 
die Veranstaltung werden ln allernächster Zeit 
in Angriff genöinrncn werden. 

Der Flugfecfmischö Verein Dresden hielt ivine dies- 
iährige Haupt versa mmhtng am Freitag, den U. Februar 1921. im 
Hörsaal des PhysikalischenJr^tltutes der Technischen Hoch¬ 
schule ab, Nach dem Geschäftsbericht über das ab gelaufene 
Geschäftsjahr und der Reehnüngslcgung wurde dem Schatz¬ 
meister, Herrn W. Müller, und dem Vorstand Entlastung erteilt. 
Die Neuwahl das Vorstandes ergab folgendes Bildr L Vor¬ 
sitzender fnu, Andersen, £ Vorsitzender J.tn. d. R. a. D. 
F Meyef. I. Schnltführer stud, Ing, Zinner, SchnfffQiirci Liu. 
d. R. a. IX Spieß. Schatzm«isler Hctt ,W. Müller (Stellvertreter 
stud. ing. MutlravL Flugwa.rte Ltn. d. R* a, 0. Prunke, s?i<d 
ing, Pobei und Her r Leibmtz, Lehr mittel vmv alte r siud, thg. 
PobeK iSeisiD.er Oherstiidtendirektof Bes^r, Obersileiff.iiant 
d. p. von Funcke, PoHorflle (Stvllvertr. Schrniedeti• tmd Wob 
Nach ten geschäftltchfen Teil sprach Herr OfersHeütFÄPt a,. P- 
von Fühcke in überaus ah$thau lieber Wetse aiit ' Grund sehmr 
reichen eigenen Eriarlnmgcn als FrelMoiiführe/ über „Frei 
halföfifehren“, Es gelang dem Vortragendc-n. düieh. seihe täs- 
*enlnd*n Äpkfiliir.msg.eti' bei der Zuhürcrschaff neues..Interesse- 
lör den .Frelballopsport zii wec^^i, d*r fetzt fast die einzige 
nn? derzeit noch mügflehe luftsporUldre BetjÜiguug darstelll. 
Der ViVrtrug' war vo« etafev großen Menge Lfchibüder buglefteL 


vop denen ganz besonders rahlieiche Aloenbilder in die Schön¬ 
heiten der Welt des FrefbaUonfabrer* einwefhtea, Li w&rwm 
AVo.rttö ged^hift; der Vortragende besonders auch des ältesten 
und ersteh Förderers; des FrcfhaHoit^porfes in Sachsen. Rektor 
Poescuel von St, Afra in Meißen. Dem Vortragenden dankte 
lebhafter fCit. <iie fesscimltni Ah^iührungßti, Die Ge- 1 

,schäfts^tpÄ'e :0% 'Vereins behndef sich bei Firma. B. A. 
Müller, Prager Siriiße 3L 

Der FrartfcÜtfrter Vereiit für Lultfahrt hielt am 10. NovernH’f •; 
J92ö sein* BäW>tversairim)ung ab. Nach den übHclHni Berrch- 
tun wurde htDemlm engerer Vorsland gewählt: Konstij ln 
Koizcnberg, L VoriStizemfe?, jusfizrat Dr. Schmidt-Schani, 

2. VorsitXender, Amtsgericlusrat Dr. SeefrUL Cesdiaftsfübret, 
and pireklo* Otto Neumann siellvertr. Geschaitsiühfer. Atti 
dem Vorstand scheideri aus die Herren Heinrich Co Hin und 

mcd. Back. ; Neahteugcwühlt wird H*rr. Hauptinano a. i>. 
Heerlcin. Bad Homburg, Im übrigen hlvdn der Vorstand u«- 
veräudi*rL .'•.-•• •'• Anschrießend an--dVö. .H^ubh^isammjmig hfelf 
Herr Prtvutdozciit Dr. Georg« an Hand von Lichtbildern einen 
VTirirag über JL ü llf a h r ten i n — Im ve.r- 

gangtmen (aftr hat die bis dahin düldv d’ij& KrlegÄverhäRitisse 
stark be^lnfrAiCnÄglcr Vefeiri$tät1gkeii i*inen x erfr«üflchen AuL 
Schwung genommen, Dfe Mitcliedtrrzahl betrug am Ende Am 
Berichtsjahres 277, Voo den Unterabt^hingcu des Vereffis bat 
diejenige für Flugwesen er toi ä r efch gear befiel, Sic war an der 
Durchführung des Im Juli und Augusi y\.}. vorn Verband Dßut- 
schCsT Modell- und Gteltfiugwercfne Vcran^faiteten Gleit- und 
Segelflugwcttbewerbcs in der Rhön hervorragend beteiligt. Fer¬ 
ner übernahm der Verfem das p.räsld1üm : äur; : Sl|<iw<tstgrööUe Am 
Den Ischen Lufffahrc-rverbandcs. die 16 Vereine umfaßt. Bei 
der ersten unter dem Vorsitz des Vereins tagenden Gniöpcn- 
virsammfung wurde, besehjossem 4n dle''7,iichtu«.ii?. -etAe*.- ÖöRp • •• 
Tfugzcuges mH *twa |? pfordigcm Motor hcranzutrctcTi. um $ö 
vice künftigen Entwicklung dev Luftverkehrs die Wege? tu wei¬ 
ser/. Ziel soll durch dnen *u diesem Zw^ck h^'tßlseu 

gefuleüdrt „fTugioT$chüngsfonds^ erreicht Werden, für &*&m- 
Zyreckc dfe Südwesigruppe bereits 20 000 M.Wur Verfügung 
gesieUt hat Zunäehf t i$t uh ein Preisaüsschrdil^n inr die 
Konstruktion eines geeigneieb Motors ■ gedacht.. 

Der Karlsruher LuftishrPVereiR v^ransLdtete rncunstc?» 
der der Technischen Hbehsclmle. zu ObcrweLcnden .Sammlung 
von Lut4fahFLAhs^lminjjgsmah:riai am 17. u. 20. jap. in der 
Techn. Hochschule 2 Vorträge von RL-g.-Bmmie&ter A.. E i j; e u - 
Ioh r mit Lfchrbiiuciu übe? „U ni er c t üi hc h i f f e“: 
und „Die Welf von oben“. Leider blieb der tiuau/.ielie 
Erfolg hinter den Erwartungen zurück. Tn dankenswerter 
Weise haben uns die R u m p! e t - W e r k e (Augsburg) ehvlio-s 
MaterbL wie Rippen, StieL:, Sbanntfossen, Balduchinstücke, 
Höhenruder «sw* eines Ru C IV tut Sanunltmg gesdtWt Von 
> L F, Ge tmd Zeppelin siehe,n- BlldetVerlen in Amsfdit. Mbgen 
müßt* Fluk.zeugfinnen dem schölten BcikPkV Lter«. I^F.G. 
■hat auch einige Wandtafeln versprochen. Zwei Wandtafeln 
über Freiballone itttd Fes^elbaflone hat uns Ricdinger-Augsbutg 
g^ehenkt, ln tinfcr am 3fl Januar wuTde über 

die Äufftalmte der Ort*grurmc- des D; EMegerbimdcs gesprochen- 
Auch hier Imf die UbeTzeugimg Phvtz gegrffferf- daß »n Provinz- 
slhüten, und iiberhfaupt das NebettehTanderbestehcn der beiden 
Vereine für das fn- und AuSl;mü ungünstig wirkt. Daher be¬ 
schloß die Ortsgruppe: dm flicgcfhiimlcs, sich aufzulösen und 
beschlössen im Karlsruher Luftfahrt-Vereih, d. h. Im f>,L:V- 
aofzugehen Diese Bew'eeuug wurde Irendig beg: iitit. Es ist 
nur noch die formelle Fassung der Zusammenlegung zu be¬ 
enden. Im Vorstand sollen künftig c h en s o v i e 1 c Vert t e • 
t e r de s Flu g w esens wie d&s F r ei ba j Io n..w c $e n n 
sein und huß-rdenr 2 Flieger )$« Beirat. Am I. Fcbniar 
fand ein Xe^lßger;• dem-ilher die Arbeiten lifo 

die .uiUfVhb«F 1'^ife.ifeFrt'eiiVe•:Lpftfährtgesprochen 

wurde, Außerdem vvorde e 1 ü fo M o d v M f I u g ab r e 11 u rs k 
im Verein cingeticlKef. deren Lei tim«: in Händen' Vcm Herrn 
C. Fr. Wagner fBurmmsfo. 12) Wczl .Schließlich hielt Herr 
Rlfzcrte cingh'- Wtifi Erinnerungen -als ' Käiirfbi“ 

fHeger, dfe.tnii großem Interesse, von den Hörern anTgenontTTreM 
wurrJcTk Rlf^rfo hat sowohl aefo fdndflche aH jvuch tVnig'e 
FesselhalJoTic abgesdios^en. Er schilderte de/i Wercfogang: und 
die: TätJgkdl des lagdfllcKcrs von der 
vifoschfedcuen Föünmgfu hindurch bis zum F t !*oßkamr.T an iid 
IVont. AfBchließeml gab der Vorsitzende imcli einiges übe? 
das Programm der nächsten Wochen, über Neuerwrlmiigeh 
für die HochscImLammiung und die Aufnahme /teuer Mit¬ 
glieder bekanntFiu gematltchcsZnsamfocusein m den iHibsciteü 
Raumen, dkf uns der Autoklub sehr cntjc^girhkomfrt<jnd' ; 'inlnter 
über®ßt„ bfojf den fosf ausschlfoßlielr ^t»S‘ : Äp^eit$fi8Cgt5 de? ühe* 
maligen i^iegertilrimen bestfobendeti Mifkfi^erkrÄ )% w • :> 
später Stunde zusammen. OJe Gescbäitssftllc des Vfor4?loV 
bTeibr bis aiii weitereif: lajmsttaße & 
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332 809, Tragfläche, E. Zauarka, Wien.. m. h. ft. Tempelhoi; 825.30.18 V 1C2. 
B6.047V 9. 3 21, Die reifliche- Ab- 1921/ Zwischen Eai&dlirm und Benutzer 
schlnökurve der TraKfläcbenbälftt j$t sü ist eine: -ÖrstuneöirlcMuna mit elnsfclD 

_här/nl Ä^msdnick 

^ „ | Y - 333 i&% ßombwattwurf verricht mnc Luft¬ 
ig . i \ ~ --*■ Schiffbau Zeppelin und 0. WUcte 

L -- -4/ 4- ;; ^ f rtedriehshafen. B 12, 9. l ü V 16.2.2L 

1 \ ‘ K 4 4 333114. Abfederung von Luitiahrzcugea 

|.\ i V4 '-'*r Al half ös G. m. b. R johapnlsthat B27. 

j >v -^_ j ; 'j// • 549 V tu, 2.21. Die abzulPdenidefl Teile 

Sind durch um sie gewickelte Spiral- 

beschaffen, daß die größte Ausdehnung ' - . • 

ln der DciitktniUefUnie Hegt. 4 -, 

33J 898. Metallene FiiigieüÄffaÄcbe. A r ^4 V' v 

B- Le«ch..• -/Grefe, B5.24*-V 1,2,21. /\ \ A-" 'S ^ 

Mehrere Flü^elqwer^töcke a sind ah- ;' / vV'A 4 X \ f§|| 

Hohlkörper hergeäteilf und heidemlts / 4 - x/LiV /'MV \ jlllf 


drtickep sucht. Je weiter die Hülse auf 
das yfehT-a auf geschraubt wird, um *e 
gfbtter wird die Spammn« der Feder und 
die Gk-itbarkeU der Rohre a und b. 
333443, Süd- und SeflbefesUKUtt« ah 
Ft'tiicz'euft'holinen. S f S.W, t SiemenssiadL 
B 15.4«. 17 V 24 .2.21. Der Holm ist ist 
4^r Ebene der Stiele oder Sehe unter¬ 


teilt oder ausgesparf, und dte AsgrihV 
stelle des Stieles oder SeÖes.;fl«S.FW'^ : 
neutralen Faset-schicbi des. 
halb der Aussparung. 

33.1438 Schwimmer t Wa$sefÜä«zh«ige> 
li fahre, Marseiile. 8 25.5.13 V 26.2. 
1921 Der eigentliche. Schwimmkörper 
<$! auf seiner Tcagflächfe mit Rippen 

' _ •* ' "V 


federn 5 miteinander verbunden« die aus 
ipeHmhö:: in einander geschobenen, ab- 
wechselnd «m ehtgcgengesettteii Sinne 
gewundeneTi Spiralfeder zü&ft bestehen. 
333199* Beifügung von Bespannung^- 
utolfcn, insbes, l Luftfahrzeuge. Zeppe¬ 
lin-Werk. Lindau und DlpUIng. Q. Dor- 
mer, . f riedrichshayeu. B 8. 3.18 V 23.2. 
192L Der Stoff ist m dem Profilstah l 

2 6 3 2 5 6 5 


mit Nietrand versehen, Unter Zwischen¬ 
schaltung te eines Versteffpngsblechs jv 
werden sie aneinander gptfi&iet 
315475, Vom Afewü simt Wmy'&i+mbm 

von Luftfahrzeugen, hei der ein <He ;*b/u- 
wQjpudö Bombe tragende RbeDytdvm 
'ioü dem Anker eines Ajtisfiiscrrwjiiyict^n 
abgestiitzt ist. R. Bosch, .4.4iw 
15 23, 9, Ui V ]», 2:21. 

4 Ö 425 , OailonventiJ. A. •• 

:•. B234, 18 VlAAi: Von 

testen LtHtfetU^Hr H ionj r r pt<.t- 
itÖChsm'- MxAribnü; ?«.: tlb.;- he? v r v'\hh ^v*:- 


(H1 Ifsschwimmern) l vergehen. tkrAft, 
wenn sich der Schwimmer allmählich 
aus der WasserHiche. heraosheht 7ulet2t 
der eigentliche Schwönrnkörper 
mehr die Wasser fläche berührt, ohne 
daß sämtliche Auftrieb erzeugenden 
Gleitflächen aus dem Wasser gehoben 
werden.•••: v:-‘v4,; . ;i : :, 

331569 , Zw. m 318411 . StfeUsDindefan- 
trieb f. verstellbare Propeller. ,Ör. Ing. 
H. Retßner, WllmersdorL B2.3.J9 
V10. S* 1921. Zutn Antriebe des mH der 


durch mnbördelte (2) oder mit Ösen 3 
:^gk3aßti?-;,^öc’hßf-fli^dP.rch vernäh! oder 
VOr^üiütf: die Löchor liegen In beson¬ 
deren EAlbtnilüngcp 5 des Stahes. 

333 254. Gorydelanfhänguog bei LttlfschJi- 
im. LEG,, Berlin. ' ß 20; 5. 19 V 21. 2. 
Vä$h-- Die Gondel « ist mit d&m L?,uf- 
«arrc I des F ragkörpers h öder mit letz- 


nem Ventil jrngleiöh übdichteU wird eine 
Strömungskurve gebildet, um WirhelbU- 
dungen hcimAustretea des Gase?? zü ver- 
.neiden. 

332 939. Selbsttätige SeUen$fceuerutig an 
flofg* und anderen Fahrzeagem G Bam¬ 
berg. Friedei «au, B 15/12. W V i 1/4 21. 
Der das Seitertstou er beemtlusseade 
Mechanismus ist mH dem Kompafikessel 
zwanglänftg vetblinden. 

332994 . Zus. zu 305 03$. Gesch ütxr lesen- 
nagzeuK. Dr. E. Neuber. Charloüenburg. 
H 23. ix 18 V 17/2.21. Das erforderliche 
widerstandsfähige ■ Trägerfn^tebi, 2 ur 
Vereimjaing der Massen gah. Tfaupt- 
patent fm MbieTnfMpl wird von ••letzte-: 
rem seihst gebildet. 

333 944. Florä/z. Abiangfeii de» StoÖfis 
beim Absprtms mH Faltschlrm* A. .HeT 

nen^ NeuUnkenkrUÄ, 'und Ballonh Ulten 


Stdlspmdel 2- verbundenen, mitfaufenden 
Pbmeterades dient eine Zahnstange T 
die ebenfalls mit der Schrauben welle um- 
läuft und durch eine StellmuJfe 5 aclisiaU 
verschtcblfch’ Ist. •' - v -. •-/■'.'/ 


‘ Schwierig- 
dar öiislän- 
in/ünsercitJ 


Infolge un vorher gesehener 
keiften bh( der Beschaffim < 
Unterlagen für 4 as 


lereti durch Rohre a und b 

yerbundchf ihiuUahderschlebbur isirid J , 

in der geschlitEtön Höfse c sitzt ein K»>. 
aus i in die Hüls«; 

gepreßt wird und sie auseinander zu 


Veri'äge eirsd»einende Buch 

Lulffahrtpaicxite dm jahfci 1924 

Wltrf M ^ Peirtfgifeihiivg vemlgtR 







lasings Flugbücher 


^ Hfl ll 1^^' j 

Difr $*mroltw*£ omi&fd mtieht 1& bündch*« 1 
im Ptuhe *o.n V~ H, >fo *>§0 M> , i 
YtrajeldtiU* aLkIi* fcndcnfo* Ä4jr V«jrHlgunft? i 


geben dem Fädxmann Anregung, dem ftug- JKI&xintJ & {TJgk 

sportlich interessierten Laien^Beiehrung. Tttm ^u 'i rl ^i 


F. A. SONST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


ttii |jl* rguf *r -|&1 et 1 Ir* u>rr b lullf- UfcM imHMi 


Oregonpine SprUC© Retlwood 

die leichten, aslföinan Hölier für Flugzeugbau 

Ständiges Lager hu zu den. größten Langen* - Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugicrngfabriken de« ln- und Auslandes. 


MASCHINENFABRIK m, EiSENGIESSERE» 

WURZEN in SACHSEN 

ii«fykrtd<r Spezialität Gt-^rübUct \iipy 

Wasserstoff-Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


nrtvfdit »ii»d fohrhöt 


Bisher gßfj^jfgrt: 

Über 

4ÖÜ Warner *(oif 
und SauerUoff- 
KoiTinrcuoren> 

Über 

750 Hochdruck- 
Koß^preuoren. 

Über 4000 
KompreHurto 

tvLefH<ibZ>t 


Oer 

„SpzrtrM 


/ D«r 
zuvertjtuigtrr 
„Tabrcft 


*fc gcmmn, y 4' 

(*sit»iDCi'#Joi| i. Ulrflfalcu 


Leipzig Qotd^oe HednUI«. 


Kennen Sie „Klasings Autobticher“? 

Prospekte kostenlos durch K!asing&Cö.< G,m.b.H, Berlin W9. 
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lasings Flugbücher 


Die S«mmlon(t umfaßt xurzeü IS Händchen 
Im Prelle von 1,~ M. bU 4M M. 
Verzeichnt* itehi Menlfti m 


| geben dem Fachmann Anregung, dem flug 

f sportlich interessierten Laien Belehrung. Ber-fc« W.9 

S > ZinkitnuieM 


F. A. SOHST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine SprilCe Redwood 

diö (eichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 
Ständiges Lager bis zu den größten Langen 


^ -■„....„ J; —’ Lieferant der 

meisten Luftschiff- und Flugieugfabrikeo des In- und Auslandes. 


MASCHINENFABRIK u, EfSEHölSSSERfl 

WURZEN IN SACHSEN 

G-ßgriiadti }8?s, Spezialität Gegrönd*t t87V 

Wasserstoff - Kompressoren 
für die Luftschifffahrt 

orofest und fahrbar 


Htt JUrgnfrr- $Urttboroerh ISltÖ l«SO turrtmmit 


Bisher geliefert: 

Ober 

4<feW«»»ef«lofr 
und Saueriloff- 
Koinpreiiofen. 

Über 

7*0 Hochdruck 
Kompressoren. 

Über 4000 
Kompressoren 

überhaupt 


Leipzig 5911i OrnldeAc HwJdöe. 
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Deutschland in Erfüllung des Luftfahrt- Ultimatums 
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lantk besonder*; im Reichs- 
haanzministerium. der doch 
auch nach dem Kriege tmeli in 
Bewicklung begriffenen Luit¬ 
iah raetig - Industrie nicht die 
g»ÄCheurc volkswirfebait- 
flehe Bedeutung für die Zu¬ 
kunft unseres Vaterlandes 
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Gegnern tut Ad&khde ge¬ 
schieht; Der Kejdhs ve rkeh r sh 
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Strafen der in Abs. 1 bezeichneten Art bis zu den dort vor¬ 
gesehenen Höchstgrenzen bedrohen, auch die Einziehung von 
Gegenständen nach Maßgabe .des Abs. 1 Satz 2 und 3 zu¬ 
lassen. 

§ 5. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage der Verkündung 
in Kraft. 

Inzwischen hatte die Botschafterkonferenz am 16. Juni 
folgende Entscheidung getroffen, deren Durchführung sie der 
Interalliierten Luftfahrt - Überwachungskommission übertragen 
hat: 

„Die Deutsche Regierung muß in kürzester Frist das ge¬ 
samte Luftfahrtmaterial, das im Widerspruch mit den Be¬ 
schlüssen von Boulogne iiergestellt worden ist, beschlagnah¬ 
men und der Interalliierten Luftfahrt-Überwachungskommission 
ausliefern. Es wird Aufgabe der Kommission sein, dieses Ma¬ 
terial in zwei .Gruppen zu teilen. Das als „militärisch“ charak¬ 
terisierte Gerät wird endgültig den alliierten und assozierten 
Hauptmächten u_nd Belgien überantwortet werden, da 
Artikel 198 des rriedensvertrages Deutschland die Unterhal¬ 
tung einer militärischen Luftfahrt untersagt. Was das als 
„zivil“ charakterisierte Gerät anbetrifft, so sind gleichzeitig 
25 % davon den alliierten und assoziierten Hauptmächten und 
Belgien zu überantworten. Der Rest des zivilen Luftfahrt¬ 
geräts wird an Deutschland zu vollem Eigentum zurückfallen, 
sobald der deutschen Regierung die Ermächtigung erteilt sein 
wird, den Bau von Luftfahrtgerät wieder aufzunehmen.“ 

Entgegen den Befürchtungen, die man beim ersten ge¬ 
rüchtweisen Auftreten dieser Entscheidung in der Presse hegen 
zu müssen glaubte (nicht unberechtigterweise, wenn man auf 
die bisherigen Entscheidungen zurückblickte), fallen die 149 von 
von der Iliik für den Zivil-Luftverkehr freigegebenen Heeres¬ 
flugzeuge nicht unter die vorstehende; Bestimmung. Somit 
kommt auch — wenigstens vorläufig — eine Einstellung des 
deutschen Flugverkehrs nicht in Frage. Doch darf nicht außer 
Acht gelassen werden, daß solange das Bau- und Einfuhrver¬ 
bot besteht, ein Ersatz unbrauchbar gewordener Flugzeuge 
nicht möglich und ferner ein Luftschiffverkehr gänzlich aus¬ 
geschlossen ist, weil Deutschland nunmehr nach Abgabe der 
„Bodensee“ an Italien nicht mehr im Besitze eines geeigneten 
Schiffes ist und neue nicht bauen darf. 

Der zweite Paragraph des Gesetzes vom 29. 6. 21 ermäch¬ 
tigt die Regierung zu weiteren, für die Erfüllung der Entente- 
Forderungen notwendigen Maßnahmen. Es ist daher ein Ge¬ 
setz in Vorbereitung, das in ähnlicher Weise, wie ein am 
30. Dezember 1920 erlassener Vorgänger, die Erfassung des 
etwa noch verheimlichten Kriegsluftfahrtgerätes bezweckt, 
aber wesentlich schärfer in seinen Strafbestimmungen gehalten 
sein wird und, wie wir hören, eine Meldung derartigen Geräts 


Schluß des Aufsatzes „Ballon im Ges 

Was den ersten Punkt'anbetrifft, so muß dem Führer das 
Ergebnis seiner Ausbildung und Erfahrung so in Fleisch und 
Blut übergegangen sein, daß er im gegebenen Augenblick der 
Gefahr — soweit menschliches Können sie überhaupt noch ab¬ 
wenden oder mildern kann — völlig gerüstet gegenübersteht, 
d. h„ er muß nicht erst auf dem Wege umständlichen Nach¬ 
denkens und Erwägens zum Entschluß kommen, wie zu han¬ 
deln ist, sondern unwillkürlich, gewissermaßen triebhaft, das 
Rechte treffen. Er kann z. B. im vorliegenden Falle nicht 
unter Berücksichtigung von Höhe, Fahrtgeschwindigkeit usw. 
die zum Landen am bestimmten Platz nötige Zahl und Länge 
der Ventilzüge berechnen, was ja theoretisch möglich wäre (vgl. 
Emden „Grundlagen der Ballonführung“), dazu fehlt es in der 
Gefahr an Zeit, sondern er muß sich auf sein durch Übung und 
Erfahrung erworbenes Gefühl dabei verlassen können. Es zeigt 
sich dann, ob der Ballonführer seine früheren Fahrten auch 
nachträglich ausgewertet, gewissermaßen innerlich verarbeitet 
hat, oder nicht. In dieser Beziehung kann ein Führer mit einer 
verhältnismäßig geringen Zahl von Fahrten (bei mir handelte es 
sich allerdings um meine 66.), weit über einem anderen stehen, 
der zwar w T eit häufiger gefahren ist, aber sozusagen von seinen 
Fahrten wenig oder nichts gelernt hat, weil er das Nachdenken 
über sie unterlassen hat. * 

Nun der zweite Gesichtspunkt, der Nervenzustand 
des Führers. Hier handelt es sich um eine Frage der Tat¬ 
sächlichkeit. Niemand kann im Voraus wissen, ob er im ge¬ 
gebenen Augenblick angesichts einer plötzlich auftretenden Ge¬ 
fahr Herr seiner Nerven ist, oder nicht. Die Probe wird nie 
im Ernstfall gemacht, wie es bei unserer Landung der 
Fall war, und wer sie bestand, soll sich dersen 
nicht rühmen, denn sein Verdienst ist es nicht, 
wenn ihm Mutter Natur das geeignete Nerven-Rüstzeug 
mitgegeben hat. Von mir selbst muß ich sagen, daß ich trotz 
nicht geringen Temperaments m dem Augenblick, als noch un¬ 
entschieden war, ob die unter uns in Sicht gekommenen 


des Luftfahrt-Ultimatums Nr. 7 


bereits bis zum 15. August d. J. vorschreibt sowie auch dem¬ 
jenigen schwere Strafe androht, der von verheimlichtem Ge¬ 
rät Kenntnis hat und es nicht unverzüglich 'anzeigt Wer dann 
noch (vgl. „Bahn frei für deutsche Luftfahrt!“ im Januarheft 
unserer Zeitschrift) abzulieferndes Gerät aus diesem oder jenem 
Grunde verheimlicht, versündigt sich am deutschen Luftwesen. 
Heraus mit den alten Klamotten, deren Wert inzwischen mehr 
wie zweifelhaft geworden ist! - 

Ferner ist eine Verordnung demnächst zu erwarten, die 
die Beschlagnahme auf Grund der Entscheidung vom 16. Juni 
ausspricht und regelt. 

So tief diese gesetzlichen Vorschriften auch in die Lebens¬ 
verhältnisse der deutschen Luftfahrzeug-Industrie einschneiden, 
sie sind nach dem 10. Mai 1921 ein unumgehbares Erfordernis 
geworden. Und wenn heute noch auf Seiten unserer Feinde 
der Vorwurf erhoben werden sollte, unsere Regierung tue 
nicht alles, was sie in Erfüllung des Ultimatums tun könne, so 
kann dies nur in bewußter Verdrehung von Tatsachen geschehen. 

Was 'nun die Erfüllung der Schadenersatzleistung anbe¬ 
langt, so ist sich das Reichsluftamt, wie wir hören, der Not¬ 
wendigkeit bewußt, den Geschädigten an der möglichst schnel¬ 
len Erlangung derjenigen Mittel behilflich sein zu' müssen, die 
die Gefahren einer vollkommenen Brotlosmachung abwenden. 
Insbesondere wird hierbei an die Ingenieure und Facharbeiter 
zu denken sein. Eingehende Verhandlungen mit der Industrie 
sind bereits im Gange. Außerdem ist ein Gesetz betr. die Ent¬ 
schädigungsleistung in Vorbereitung und im Nachtrags-Etat 
unter Kapitel II Titel 5 eine Reichsbeihilfe für die durch das 
Bauverbot betroffenen Luftfahrzeugbau-Unternehmungen vor¬ 
gesehen. aus der Vorschüsse auf Löhne und Gehälter gezahlt 
werden können. In der Begründung heißt es: 

„Es soll die Möglichkeit geschaffen werden, den durch die 
Annahme des Ultimatums betroffenen Luftfahrzeugbau-Unter¬ 
nehmungen, und zwar alsbald, durch eine Reichs-Beihilfe die 
Fortführung ihrer Betriebe und die Beibehaltung des für die 
Zukunft erforderlichen Fachpersonals zu erleichtern, damit sie 
nach Aufhebung des Bauverbots ihre Tätigkeit wieder auf¬ 
nehmen können. Die Anforderung der Mittel erfolgt hier wie 
bei Titel 3“ (betr. ortsfeste Luftfahrtanlagen) „unbeschadet der 
Frage der gesetzlichen Regelung der Entschädigung der von 
dem Bauverbot betroffenen Unternehmungen.“ 

Die Anerkennung der Entschädigungspflicht war, wie wir 
bereits betonten, eine Notwendigkeit. Hoffen wir, daß die hier¬ 
für erforderlichen Millionen, deren Aufbringung das deutsche 
Volk letzten Endes der Weltkonkurrenz um die Beherrschung 
des Luftmeeres zuzuschreiben hat, in gerechter Weise verteilt 
und auch dem Zwecke zugeführt werden, dem sie dienen sollen, 
nämlich der fachindustriellen Bereitschaft für die kommenden 
hohen Aufgaben der Luftfahrt. ■ 


hützfeuer“ (siehe Seite 119 und 120). 
schaumgekrönten und sturmgepeitschten Wellen dem Haff oder 
schon der Ostsee angehörten, vollkommen ruhig war und blitz¬ 
schnell erwog, was im schlimmsten Fall zu tun sei. Ich er¬ 
innere mich, sofort daran gedacht zu haben, die Fahrt u. U. 
möglichst solange auszudehnen, daß vielleicht die auf unserem 
Kurse liegende Insel Bornholm als Landeplatz in Frage kom¬ 
men könne. Meine Mitfahrer sagten mir nachher, ich solle zu 
dieser Zeit vor mich hingesagt haben, schlimmstenfalls „ein 
ehrlicher Sporttod“. Mit dem Augenblick, als das Bild unten 
klar geworden und die Landungsmöglichkeit noch vor der See 
gegeben war, meldete sich sofort die Tatkraft und führte die 
Fahrt zum guten Ende. Wie es im Innern meiner Mitfahrer 
aussah, kann ich natürlich nicht wissen, aber ihr musterhaftes 
Verhalten läßt den sicheren Schluß zu, daß auch sie sich im 
gleichen Zustande befunden haben, wie ich. In bezug auf die 
Mitfahrer spricht in solchen Fällen natürlich auch sehr das 
Maß des Vertrauens zum Führer mit. Zeigt dieser in gefähr¬ 
licher Lage Unentschlossenheit, Unruhe oder gar Furcht, dann 
ist natürlich die Lage doppelt schlimm, denn nun steigt bei 
energisch veranlagten Mitfahrern die Neigung auf, selbst einzu¬ 
greifen, und dann sind die Folgen manchmal sich kreuzender 
oder einander aufhebender Maßnahmen (der eine gibt Ballast, 
der andere reißt am Ventil) vielleicht verhängnisvoll und 
führen erst den Schaden herbei, der sonst leicht hätte vermie¬ 
den werden können. Ich möchte ferner noch offen bekennen, 
daß es mir nachträglich, wenn ich mir die ganze Lage 
nochmals vor Augen führte, oft noch siedendheiß über den 
Rücken gelaufen ist, aber mir ist es natürlich sehr viel lieber, 
die Aufregung hinterher genießen zu können, als in dem Augen¬ 
blick, wenn alles auf zuverlässiges Arbeiten des Nervensystems 
ankommt. — Ich wünsche Niemandem, solche Proben auf die 
Zuverlässigkeit seiner Nerven bestehen zu müssen, kommt er 
aber unverschuldet in eine solche Lage, dann wird ihm die er¬ 
langte Gewißheit eine schätzenswerte Bereicherung Seiner 
Selbsterkenntnis sein. 
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Ballon im Geschützfeuer, 

Von Friedrich Schubert 


Aus der Fülle der Erinnerungen an unsere schöne Ballon¬ 
fahrerzeit vor dem Kriege sei nachstehend über eine beson¬ 
ders bemerkenswerte Fahrt berichtet. Ihr Verlauf zeigte, wie 
man auch bei Anwendung gebührender Vorsicht in Lebens¬ 
gefahr kommen kann. Man hüte sich aber vor dem Schlüsse, 
oas Fahren mit dem Freiballon nun als besonders „gefährlich“ 
anzusehen. Ein jeder Sport bringt bis zu einem gewissen 
Grade Gefahren mit sich, der Ballonsport wohl die verhältnis¬ 
mäßig geringsten. Schließlich ist jede Sportübung letzten En¬ 
des mit dazu bestimmt, den Menschen fähig zu machen, 
Schwierigkeiten und Gefahren zu überwinden und Geist und 
Körper zu diesem Zweck zu stählen. Hierzu am Schlüsse noch 
einige Bemerkungen. 

Am 19. April 19.. stieg ich vormittags gegen 9 Uhr mit 
einem 600-cbm-Ballon bei starkem Bodenwinde v in Gesellschaft 
des Herrn Dr. .1. — weltbekannter Gerichtschemiker und wohl 
der zurzeit älteste deutsche Luftfahrer — und eines Neulings in 
der Luftfahrt,, Fabrikant W. von den Elektron-Werken bei 
Bitterfeld auf. Ich muß hier erwähnen, daß der zuletztgenannte 
Herr Ersatzmann war für einen Führeranwärter Dr. R., der 
seine verabredete Teilnahme an der Fahrt 2 Tage vorher mit 
Rücksicht auf einen plötzlich aufgetretenen „Hexenschuß“ ab¬ 
gesagt hatte. Welche Bewandtnis es mit dieser Krankheit 
hatte, werden wir später sehen, vermutlich sollte dafür gesorgt 
werden, daß dem immerliin ernsten Schluß der Fahrt ein paar 
freundliche Lichter aufgesetzt wurden. 

Die Abfahrt ging trotz starken Bodenwindes glatt vor sich, 
die Windgeschwindigkeit ließ in Höhe von 300 m bis auf 
36 km/Std. nach. Es war sonniges Wetter, gelegentlich trat 
Bewölkung ein. Die Wetterkarte sah so bunt als möglich aus. 
Teiltiefs und Teilhochs wechselten auf ihr anmutig miteinander 
ab, so daß wir uns auf eine „Böenfahrt“ ersten Ranges gefaßt 
machen konnten. Es ging auch gleich in diesem Sinne los, der 
Ballon kam nicht aus der Fallneigung heraus, ein Sack Ballast 
nach dem andern wunderte den Weg allen Ballonsandes, so daß 
wir glaubten, die Ballonhülle habe ein Loch, da eine so stän¬ 
dige „Fallsucht“ des Ballons ohne jegliche Neigung, auch mal 
ohne Ballastabgabe zu steigen, auf absteigende Wirbel in der 
Luft allein zurückzuführen, nicht angängig schien. Es war 
aber doch so. wie sich später herausstellte, und wir baten, als 
dies festgestellt war, dem Ballon und dem Ballonmeister die 
ungerechtfertigte Beschuldigung ab. 

Die Fahrt ging in nordöstlicher Richtung bei stets zuneh¬ 
mender Geschwindigkeit über Oranienbaum, Michendorf und 
Potsdam, dann über Spandau und Boxfelde, wo die Landschaft 
uns ein Bilderrätsel im großen aufgab. Unten sahen wir näm¬ 
lich aus 1120 m Höhe an mehreren Stellen schön reihenweise 
geordnete weiße Pünktchen, deren Bedeutung wir uns zunächst 
nicht erklären konnten. Erst das Doppelfernglas brachte die 
Aufklärung: neugestrichene weiße Gasthaustische in den 
Sommer-Gartenwirtschaften! 

Unser Ballast war bis auf 254 Sack (von 1354) zusammen¬ 
geschmolzen, und ich mußte den Herren die betrübende Mit¬ 
teilung machen, 'daß die Fahrt beim nächsten Fall des Ballons 
ihr Ende erreicht haben würde. Da kam es, wie immer beim 
Ballonfahrer, ganz anders. Wir sehen eben noch die Garten¬ 
stadt Frohnau, den Finowkanal und Liebenwalde, als sich end¬ 
gültig bei 1200 m Höhe unter uns die Wolkendecke schloß, 
und nun der Ballon eine Kletterfahrt begann, daß uns die 
Ohren schmerzten. Aufwärts ging es bis auf 2500 m — die 
Zone der Luftwirbel war durchstoßen, und wir schwebten jetzt 
auf der allen Luftfahrern bekannten weißen Decke unter azur¬ 
blauem Himmel in vollkommener Ruhe dahin. Ich beschloß 
nun im Einverständnis mit meinen Mitfahrern, um die Fahrt 
nach Möglichkeit zu verlängern, den Ballon solange als möglich 
oben zu erhalten und machte mich an die Berechnung der 
Zeit, die für die Fahrt mit Rücksicht auf die Entfernung von der 
See und die Geschwindigkeit höchstens noch in Frage kommen 
konnte. Mit 48 km Stundengeschwindigkeit hatten wir den 
Ausblick auf die Erde verlassen. Ich stellte 60 km in Rech¬ 
nung und ermittelte, daß es um 1 Uhr Zeit sein würde, her¬ 
unterzugehen, um noch vor dem Haff zu landen. Dabei hatte 
ich den Hintergedanken, daß für den Fall nach höherer Ge¬ 
schwindigkeitszunahme, als der Berechnung zugrunde gelegt 
worden war, die Insel Usedom jenseits des Haffs als letzte 
Landungsmöglichkeit noch verblieb. Ich will hier gleich vor¬ 
wegnehmen, daß dieser letztere Fall tatsächlich eintrat, da die 
Geschwindigkeit im Durchschnitt seit Verschwinden der Erde 
auf 65 km gewachsen war, also, da die Zunahme wahrscheinlich 
doch erst allmählich eingetreten war, am Schlüsse der Fahrt 
uml bei der Landung über 70 km betragen haben muß. 
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Unserem „Ballonsäugling“ gefiel es oben ganz ausgezeich¬ 
net, zumal der Genuß der ruhigen Fahrt im warmen Sonnen¬ 
schein auch seine rein materielle Ergänzung in Speis und Trank 
von bester Eigenschaft fand. Den Beschluß machte die übliche 
„Taufe“ des Babys, das sich nach dieser so gehoben fühlte, 
daß es den freventlichen Wunsch.nach einer recht „kräftigen“ 
0 Landung äußerte, dann sei die Fahrt erst voll befriedigend. 
Dr. J. verwies dem jungen Luftfahrer solche Regungen, und 
wir meinten beide, solche Wünsche könnten heute noch recht 
gut in Erfüllung gehen, jedenfalls komme dergleichen früh 
genug und oft ungerufen und unerwünscht. — O ahnungsvoller 
Engel. Du! — 

Etwa um 12 50 . als die Zeit zum Ventiizug heranrückte, fiel 
uns zuaächst starkes Rauschen — Brandung oder Wald, oder 
beides ???-«- dann Totenstille unter uns, dann Geschützdonner 
auf, der, wie schnelle Prüfung durch den Kompaß ergab, aus 
Norden kam. Wir waren darüber einig, daß es sich nur um die 
Swinemünder Festungsartillerie handeln, das Haff also wohl 
nicht mehr fern sein könne und beschlossen, auf jeden Fall jetzt 
einen Blick auf das Antlitz der Erde zu tun. 

Aber als wenn es so sein sollte: Zum Ventilzug kam es 
nicht, da der Ballon, als hätte er unsere Absicht verstanden, 
von selbst mit % m/Sek. zu fallen begann. Jeder erfahrene 
Ballonführer wird es verständlich finden, daß man in solchen 
Fällen Gas zu sparen sucht und den .Ballon seiner Fallneigung 
gern überlassen wird. So geschah es auch diesmal, und mit 
Spannung äugten wir nun alle drei nach unten, um den immer 
dünner werdenden Schleier unter uns zu durchdringen. Aber 
kein Weg, Feld oder Wald zeichnete sich ab, alles blieb grau 
in grau, und nach kurzer Zeit war ufts klar geworden, daß es 
unten nichts als Wasser mit weißen Schaumköpfen auf den 
Wellen gab. Die Befürchtung, es könne sich schon um die See 
handeln, schwand nach kurzer Zeit, als wir bei 1940 m Höhe 
ganz aus den Wolken heraus waren und vor uns einen Land¬ 
strich, dahinter die See und rechts Swinemünde mit der eigen¬ 
artigen. Kaiserfahrt und der Mündung der Swine mit ihren rie¬ 
sigen Molen liegen sahen. Wir waren noch über dem Haff, 
etwa 3 km vom Ufer entfernt, dann kamen 7 km Land, da- 
. hinter die See, die in 8 Min. erreicht worden wäre. Es galt 
also, schnell zu handeln, um die Landung noch vor dem steil 
nach der See abfallenden bewaldeten hohen Ufer durchzu¬ 
führen, was abgesehen von der Höhe nicht ganz leicht war, 
da am Haffufer in der Fahrtrichtung zunächst das Dorf Cam- 
minke, davor die Eisenbahn nach Swinemünde, umgeben von 
Wald, und dahinter der Zerninsee mit seiner sumpfigen, von 
Torfstichen durchsetzten Umgebung, dem Swinemoor, kam, an 
das sich das hohe, bewaldete Seeufer westlich von Bad Swine¬ 
münde und durchzogen von der Eisenbahn Swinemünde- 
Heringsdorf, anschloß. Zum Besinnen war aber keine Zeit, 
ebensowenig zum Aussuchen des Landungsplatzes, ln sekun¬ 
denschneller Überlegung war der Landungsplan fertig: den 
Fall so regeln, daß Dorf und Bahn noch überflogen werden, 
dann hinein ins Moor, den Ballon aber nicht aufreißen, sondern 
noch bis an den Waldrand treiben lassen, wo der Boden wahr¬ 
scheinlich einigermaßen tragfähig sein wird. Meine beiden 
Mitfahrer verhielten sich musterhaft, ihnen wie mir war ohne 
weiteres klar, daß hier jeder Griff, jede Handlung „sitzen“ 
mußte und die geringste Unentschlossenheit verhängnisvoll 
werden konnte. Keine Frage wurde gestellt, kein unnützes 
Wort gesprochen, als geübte Sportsleute wußten beide Herren, 
daß hier nur e i n Wille gelten durfte, der des Führers. Dr. J. 
bekam den Auftrag, das wie gewöhnlich in der Fahrtrichtung 
nach vorn hängende Schleppseil scharf an die Seitenkante des 
Korbes zu drücken, damit es diesen und den Ballon beim Auf¬ 
setzen des Seiles und vor Aufstoß des Korbes noch herum- 
dreheji könne. Ich wollte durch diese Maßnahme verhüten, 
daß der etwa auf das Schleppseil fallende Körb sich Über¬ 
schläge. die Insassen herausgeschleudert werden, und der 
Ballon dann ohne Bemannung, vielleicht auf Nimmerwieder¬ 
sehen davonfliege. Der zweite Mitfahrer wurde beauftragt, 
ständig das Barometer zu beklopfen und fortgesetzt die Höhe 
zu melden. Ich selber stellte mir 2 Sandsäcke zurecht, beob¬ 
achtete dauernd das Variometer und nahm die Ventilleine in 
die eine, die freigemachte aber nicht ausgeklinkte Reißleine in 
die andere Hand. Der Abstieg ging planmäßig vor sich. Ein¬ 
tönig meldete der Barometermann: 1800 — 1720 — 1500 — 
1300 — 1200. Jetzt war das Haffufer erreicht, ich sah ein, 
der Fall ging zu langsam vor sich. Also kräftiger Ventilzug! 
Als Ergebnis fühlten wir gewissermaßen den Korbboden unter 
uns wegsinken, die Trommelfelle schmerzten stark: Fall von 
854 m/Sek. Schlucken! Schlucken! kam das Kommando 
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zum Ausgleich des Luftdruckes im Körper mit dem äußeren 
Druck. Dorf und Bahn werden überflogen, die Erde scheint auf 
uns zuzustürzen. Es geht leider gerade auf den Zernin-See 
zu — auch gut, aus früheren Erfahrungen weiß ich, daß das 
nicht schlimm ist. Man wird dann eben naß von den Stiefel¬ 
sohlen bis etwa zur Hosentasche — weiter läßt der Aultrieb 
des Ballons den Korb ins Wasser nicht einsinken. Aber wieder 
kommt es anders. Im Fallen tritt ein Rechtsdreh ein — etwas 
recht ungewöhnliches — und wir schießen am See vorbei auf das 
„dickste“ Stück vom Swinemoor los. Dr. J. meldet Aufsetzen 
des Schleppseils, ein Sack Sand geht über Bord — zum Aus¬ 
schütten ist natürlich keine Zeit — Klimmzug — und der Korb* 
haut mit Wucht in den weichen Moorboden ein, um nun die 
beabsichtigte Schleiffahrt bis zum höher gelegenen Waldrande 
gehorsam anzutreten. 

Bei der kurzen Schleiffahrt kam es uns an der mittleren 
hinteren Körperpartie einigermaßen kühl vor. Die Ursache 
war das grünbräurilich schimmernde Sumpfwasser, dessen 
Farbstoff übrigens von einer solchen natürlichen Echtheit war, 
daß die bei dieser Gelegenheit unfreiwillig erfolgte Teilfärbung 
meines Unterzeuges eine ganze Reihe von Wäschen über¬ 
dauert hat, bis sie nach und nach verblaßte. Jetzt gings auf 
etwas trockneren Pfaden auf den Waldrand zu, aber es war 
nicht leicht, die Reißvorrichtung zu betätigen, da wir auf- und 
durcheinander lagen. Ich machte midh schon mit dem Ge¬ 
danken vertraut, den Ballon gegen die Bäume auflaufen zu 
lassen, und zog deshalb neben der Reißleine kräftig am Ventil, 
um dem Ballon für alle Fälle möglichst viel von seiner Auf¬ 
triebskraft zu nehmen, als es schließlich mit Dr. J.’s Hilfe ge¬ 
lang, die Reißbahn glatt aufzureißen und den Ballon gerade an 
dem Platz zum Stilliegen zu bringen, wo es verhältnismäßig am 
günstigsten, d. h. am trockensten war, nämlich so, daß sicli 
erst bei längerem Stillstehen die Stiefel füllten. Jetzt konnte 
der zu einem Viertel mit Moorerde und Kraut gefüllte Korb 
verlassen werden. Das erste, was sich meldete, war der 
Humor. „Hurra Aegir!“ hörte ich Dr. J. rufen. Er meinte da¬ 
mit unseren dritten Mann, der vor mir stand. Kopf und Schul¬ 
tern mit langen Moorgrasschwaden .umwunden, die er bei der 
Schleiffahrt geerntet hatte. Zwar meldete sich bei unserem 
„Aegir“ (zeitweise wurde er auch „Nickelmann“ benamst) ein 
Fußgelenk mit etwas Verstauchung an, aber das tat dem Ver¬ 
gnügen und der Freude über die wohlgelungene Landung und 
abgewendete Gefahr, in die sturmgepeitschte Ostsee gejagt zu 
werden, keinen Abbruch. Es wurde uns letzt klar, daß mit 
der größten Berechnung die Sturmfahrt über das Haff nicht 
besser hätte eingerichtet werden können, als sie sich von selbst 
gemacht hatte. Denn während des von selbst eingetretenen, 
langsamen Falles hatten wir nach Art des Bodensee-Reiters un¬ 
bewußt die Wasserfläche überflogen, in die wir wahrscheinlich 
recht tüchtig eingetaucht wären, wenn ich zur vorgemerkten 
Zeit durch, Ventilziehen einen scharfen Fall verursacht hätte. 
Wir waren vergnügt, daß alles so gut abgelaufen war, 
und dabei hatten wir noch keine Ahnung, welcher zweiten, viel 
größeren Gefahr, als der auf die See zu geraten, wir auch noch 
entgangen waren. Wir sollten es bald erfahren. 

Als wir eben dabei waren, das Netz vom Korbe abzuknebeln 
und über die Hülle zu ziehen, wobei wir fortgesetzt hin- und 
hertreten mußten, da sich beim Stillstehen unter unseren 
Füßen sofort immer größer und tiefer werdende Pfützen bil¬ 
deten, traten aus dem Walde vor uns zwei junge Leute mit 
Fahrrädern an der Hand heraus und blieben in einer Haltung 
— man möchte sagen, wie entgeistert — stehen, so daß es uns 
auffiel. Auf unsere etwas ironische Frage, ob es ihnen nicht 
peinlich sej, uns am Ballon allein arbeiten zu lassen, und ob 
sie nicht atich geneigt seien, gegen ein angemessenes Trinkgeld 
mit Hand anzulegen beim Bergen des Ballons, traten sie 
zwar näher, behielten aber immer noch ihre eigenartige, offen¬ 
bar Verwunderung ausdrückende Haltung bei. Das gab zu der 
Frage unsererseits Anlaß, ob sie denn noch keinen Luftballon 
gesehen hätten, worauf die Antwort kam: Ja, das haben wir 
schon, wir wundern uns aber, daß in diesem hier Menschen 
gewesen sind. Wissen Sie denn nicht, daß heute „Ballon¬ 
schießen“ ist? Sehen Sie doch, da kommt ja schon wieder 
einer. * Dabei deutete der Sprecher nach rückwärts, woher 
wir gekommen waren, und wir sahen über dem von uns soeben 
überflogenen Wald hinweg einen zerfetzten Ballon langsam 
nach unten sinken und verschwinden. Weiterer Bericht der 
beiden „Ballonjäger“, die für jeden aufgefundenen Ballon 10 M. 
Belohnung lösen sollten, machte uns bald folgende Sachlage 
klar: Ein Kommando der Garde-Feldartillerie stellte bei Swine¬ 
münde Versuche im Abschießen von Freiballonen an. Es wur¬ 
den jenseits des Haffs nach und nach 12 Ballone aufgelassen, 
auf die bei Annäherung an die Küste Schuß auf Schuß abge¬ 
feuert wurde, um Treffmöglichkeit und Wirkung der Treffer 
zu erproben. In diese Kette von unterhalb der unteren Wol¬ 
kengrenze fliegenden Ballonen waren wir, ohne davon etwas 


gewahr zu werden, von oben beim schnellen Fall hineingeraten 
und nur wie durch ein Wunder der Gefahr entgangen, mit einer 
preußischen Garde-Feldartillerie-Granate intime Bekanntschaft 
zu machen. Dr. J. hatte am nächsten Morgen beim Figaro des 
Ortes Gelegenheit, einen der beteiligten Artillerieoffiziere zu 
sprechen und erhielt nun volle Aufklärung. Es waren 12 Ver¬ 
suchsballone aufgelassen worden, von denen die ersten 3 nach 
See zu unversehrt entkamen, während die übrigen 9, nachdem 
die Artillerie eingeschossen war, restlos heruntergeholt wurden. 
Als wir in Sicht kamen, hing unser Schicksal am sogenannten 
seidenen Faden. Das für uns bestimmte Geschütz sollte soeben 
losfeuern, als der überwachende Offizier durch das Fernglas 
gewahr wurde, daß an diesem Ballon ja ein Korb hing, was bei 
den Versuchsballonen nicht der Fall war. Er konnte gerade 
noch „Feuer halt“ kommandieren und damit unser scheinbar 
schon besiegeltes Schicksal wenden. Nun zurück zu unserm 
Landungsplatz. Die ganze Tragweite des soeben Erfahrenen 1 
kam uns erst nach und nach, in der Hauptsache erst am 
nächsten Morgen, zum Bewußtsein, als wir die vorstehenden 
Einzelheiten erfuhren. Vorderhand standen wir noch zu sehr 
unter dem Eindruck der ersten Gefahr, der wir durch eigene 
Entschlußkraft entgangen waren, was erklärlicher Weise in 
uns eine erhebliche Befriedigung erweckte. Die zweite Sache 
wirkte zunächst nur insoweit auf uns ein, als wir nun ja er¬ 
fahren hatten, welches Bewandnis es mit dem während der Fahrt 
über das Haff vernommenen Geschützdonner im Norden hatte. 

Der Ballon war mit Hilfe der Radfahrer bald verpackt und auf 
einen Wagen geladen; es begann zu regnen und unser Aegir 
konnte mit einem Fuße nur unter Schmerzen auftreten. 

Im Hotel fand sich dann ein Bekannter von Dr. J, zu uns, 
ein Kapitän, der im Dienst der Vulkan-Werft in Stettin stand. 
Als er von unserem Abenteuer hörte, meinte er, die Sache 
hätte nicht schlimmer werden können. Wären wir auf 
die See hinausgetrieben worden, so hätte er uns zweifellos 
herausgeholt. Er sei gerade zu der gegebenen Zeit mit Tor¬ 
pedobooten zum „Einfahren“ in See gewesen, da hätte es also 
keine Not gehabt. — Die gute Absicht des biederen Seebären 
in Ehren, besser und sicherer erschien uns doch die von uns 
gefundene Lösung. „Zweimal mit dem Ärmel die Pforten der 
Ewigkeit gestreift!“ wollte ich dem Bericht als Überschrift 
geben, aber das klang mir an so auffallender Stelle doch zu 
abschreckend. 

Als wir am Morgen nach der ereignisreichen Fahrt Im Ho¬ 
tel erwachten, war aus dem Sturm- und Regentage von gestern 
ein kühler, aber sonniger Frühlingstag geworden, was uns ver- 
anlaßte, die Heimfahrt bis zum Abend aufzuschieben und die 
Zeit bis dahin zu einer Fahrt nach Heringsdorf zu verwenden. 
Unser dritter Mann allerdings hatte es eilig und mußte sich 
ausschließen, außerdem ließ sein verstauchter Fuß keine An¬ 
strengungen zu. — In Heringsdorf sah es recht unfertig aus, 
nur im Kurhause war voller Betrieb, als wir uns dort zum 
Mittagessen in einer gemütlichen Fensterecke behaglich nieder¬ 
ließen. Die Suppe war verzehrt, der zweite Gang mit der 
üblichen „Flasche“ trat an, ich schaue verloren zum Fenster 
hinaus in den sonnenhellen Tag — da, was sehen meine Augen ? 
Ein Pärchen biegt um die Ecke, er Luftschiffermütze, sie im 
hellgrauen Gewände — solltest du den nicht kennen?? Wie 
von der Tarantel gestochen fahre ich auf und zur Türe hinaus, 
Dr. J. sprachlos ob solchen Gebahrens zurücklassend. Draußen 
trete ich auf meinen Meister Urian zu und begrüße ihn mit der 
teilnahmvollen Frage: „Na, Dr. R., ist der Hexenschuß über¬ 
standen?“ Wenn ich jemals ein verblüfftes Gesicht gesehen 
habe, dann war das jetzt der Fall. Freund. R. hat stets ein 
außerordentlich gelenkiges Mundwerk gehabt, aber bei dieser 
Gelegenheit versagte der Apparat vollkommen. Es reichte ge¬ 
rade noch soweit, mir die Dame vorzustellen, dann folgte man 
mir willenlos ins Kurhaus, wo nun auch Dr. J. Aufklärung über 
den Vorgang erhielt. Wir sind dann einige Stunden beisam¬ 
mengeblieben, aber es hat doch geraume Zeit gedauert, bis 
unser Freund Hexenschußmann seine gewohnte Sicherheit wie¬ 
derfand. Na, der Hexenschuß hatte sich eben wider Erwarten 
schnell gebessert, so daß man am Sonnabend Abend anstatt 
der Eisenbahnfahrt in Gesellschaft zweier Luftschiffer nach 
Bitterfeld eine Sonderfahrt nach Stettin und von da mit Bräun- 
lich-Sonderdampfer nach Heringsdorf in Gesellschaft einer an¬ 
mutigen jungen Dame antreten konnte. 

Nun noch ein paar Bemerkungen über Gefahr und Geistes¬ 
gegenwart. Wie schon zu Beginn des Berichtes angedeutet- 
waren wir ohne eigenes Verschulden am Schlüsse der Fahrt 
in eine gefährliche Lage gekommen und hatten Gelegenheit zu 
prüfen, ob wir ihr gewachsen seien. Zweierlei kommt in sol¬ 
chem Falle in Frage; nämlich zum ersten, ob genügende Er¬ 
fahrung und die nötige fachliche Vor- und Ausbildung vor¬ 
handen sind und zum anderen, ob das Nervensystem den ge¬ 
stellten Anforderungen gewachsen ist. 

Schluß auf Seite 117 unten. 
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Das Schraubenflugzeug. 

Von Oberregierungsrat Dr.-Ing. Schuster. Berlin. , 


Wenn von dem riesenhaften Aufschwung der Technik in 
der Neuzeit die Rede ist, so spricht man wohl zumeist von 
den Erfindern als den Männern, denen in genialer Erleuchtung 
die bahnbrechenden Gedanken kamen und denen der ganze 
Fortschritt zu danken ist. Für einzelne und gerade sehr wich¬ 
tige Fälle trifft dies zweifellos zu; die technische Entwicklung 
im großen und ganzen aber vollzog sich anders, denn diese 
konnte durch einzelne Gedanken wohl angeregt, nicht aber 
geschaffen und durchgesetzt werden. Dazu gehörten noch 
andere Kräfte und Fähigkeiten vor allem,' um die Schwie¬ 
rigkeiten zu überwinden, welche die Eigenschaften, der Materie 
und ihre Anordnung im Raum bieten. Man darf also neben 
dem Erfinden das Konstruieren nicht vergessen und man kann 
wohl behaupten, daß zumeist das Konstruieren schwieriger, 
und wertvoller war, als das Erfinden. Denken wir nur an 
das uns jetzt so vertraute Drachenflugzeug. Nur wenig mehr 
als zehn Jahre sind verflossen, seit die ersten flugfähigen Kon¬ 
struktionen herauskamen; erfunden aber wurde das Drachen¬ 
flugzeug schon vor langer Zeit, um die Mitte des Vorigen 
Jahrhunderts. Und noch auffälliger ist die Entwicklung des 
Schraubenflugzeugs. Die Erfindung dieser Flugzeugart liegt 
noch viel weiter zurück, hat sich doch schon Leonardo da Vinci 
damit beschäftigt. Und nach ihm sind besonders in neuester 
Zeit Tausende diesem Gedanken nachgegangen und haben alle 
möglichen Einzelheiten für dieses Flugzeug durchdacht; aber 
bis heute ist noch kein praktisch brauchbares Schraubenflug¬ 
zeug entstanden. Dabei kann man zur Erklärung dieses Um¬ 
standes nicht etwa geltend machen, daß die Zeit noch nicht 
reif sei für diese Schöpfung der Technik, denn diese bietet 
schon alles, was man dafür braucht, vor allem geeignetes 
leichtes und festes Baumaterial und den leichten, zuverlässigen 
Motoi;. 

Das Problem selbst und unzählige Einrichtungen, die allen 
möglichen Verhältnissen Rechnung tragen sollten, sind schon 
erdacht worden, so daß man sich über die wesentlichsten bau¬ 
lichen Eigenschaften und Einrichtungen des Schraubenflug¬ 
zeuges schon lange im klaren ist. Das erste in dieser Hinsicht 
ist, daß kein irgendwie ernsthaftes Projekt nur eine Hub¬ 
schraube vorsieht, vielmehr sind stets zwei Schrauben ange¬ 
ordnet, die sich in entgegengesetztem Sinn drehen und dabei 
das gleiche Widerstandsmoment entwickeln, um eine Rück¬ 
wirkung auf den Flugzeugrumpf und ein Drehen desselben zu 
verhindern. Dabei ist es nicht nötig, daß die Hubschrauben 
durchaus gleichartig gebaut sind, vielmehr kann die eine 
Schraube auch größer sein als die andere und dafür langsamer 
laufen oder kleinere Steigung aufweisen. Man findet in den 
Projekten daher außer den mit parallelen Achsen nebeneinander 
oder mit ineinander gesteckten Wellen übereinander liegenden 
gegenläufigen Schrauben auch konachsiale Hubschrauben, von 
denen die eine ringförmig die andere umschließt oder deren 
Projektionen sich wenigstens nicht decken. Den Anlaß zu dieser 
Konstruktion gab wohl die Erkenntnis, daß die untere Hub¬ 
schraube durch den Luftstrom der oberen nachteilig beeinflußt 
wird. Man hat diesem Umstand allerdings auch schon dadurch 
Rechnung zu tragen gewußt, daß man der unteren Hubschraube 
eine entsprechend größere Steigung gab. (Abb. 1.) 

Auch der Umstand, daß großflächige, langsam laufende 
Schrauben einen besseren Wirkungsgrad haben als kleine 
Schnelläufer, findet zumeist Berücksichtigung. Es ist ja leicht 
einzusehen, daß die kleine Schraube, um eine bestimmte Hub¬ 
kraft zu erzielen, eine höhere Flächenbelastung besitzen muß, 
als die größere Schraube. Würde man nun diese Erhöhung der 
Luftkraft für die Flächeneinheit durch Vergrößerung des An¬ 
griffswinkels, also der Steigung der Schraube, herbeiführen, 
so würde man damit auch den Slip der Schraube erhöhen und 
damit ihren Wirkungsgrad verschlechtern. Will man die 
Hubschraube aber unter dem erfahrungsgemäß günstigen klei¬ 
nen Angriffswinkel arbeiten lassen und ihr entsprechend geringe 
Steigung geben, so ist man genötigt, ihre Geschwindigkeit zu 
erhöhen. Wenn nun auch bei Vergrößerung der Luftkraft und 
des Widerstands für die Flächeneinheit der Gesamtwiderstand 
wegen der kleineren Abmessungen der Schraube derselbe 
bleibt, so ist doch wegen der größeren Umlaufeschwindigkeit 
der Kraftweg der kleineren Schraube und damit ihr Leistungs¬ 
bedarf größer. Die langsam laufende großflächige Schraube 
hat demnach den besseren Wirkungsgrad. 

Nun kann man bei einer Hubschraube, wenn sie das Flug¬ 
zeug nur im Schweben hält, ja eigentlich von keiner Arbeits¬ 
leistung sprechen, da es in diesem Fall nur auf die Erzeugung 
der Hubkraft ankommt. Man zieht also die Hubkraft als Maß- 
•stab für die Güte der Schraube heran. Die Kraftleistungen 


der normalen Propeller kennen wir von den Drachenflugzeugen 
her. Diese Propeller in den üblichen Abmessungen von 2,65 bis' 
2,80 m Durchmesser und 1400 Umdrehungen in der Minute er¬ 
geben für 100 PS etwa 325 kg Zug, für 120 PS etwa 375 kg, 
und für 160 PS etwa 450 kg Zug. Das ist also für die Pferde¬ 
kraft 3,25 bis 2,8 kg, im Mittel also etwa 3 kg Zugkraft. Dies 
erscheint sehr wenig; immerhin muß man bedenken, daß diese 
Propeller ziemlich leicht sind. Nehmen wir an, daß ein Schrau¬ 
benflugzeug einfachster Konstruktion mit einem 100 PS Umlauf¬ 
motor mit zwei gegenläufigen Flugzeugpropellern gebaut wer¬ 
den sollte, von denen der eine mit der Kurbelwelle, der aft- 



dere mit dem Zylindergehäuse verbunden werden sollte, dann 
würde diese betriebsfertige Maschine nur etwa 150 kg wiegen 
und somit einen Uberschuß an Auftrieb in Höhe von 175 kg 
bieten. Man hätte also 75 kg für Landungs- und Steuer¬ 
einrichtungen, 75 kg für den Flieger und 25 kg für Betriebsstoff * 
schon bei diesem primitivsten Apparat zur Verfügung. 

Setzt man die Umlaufzahl auf 1200 bis 900 in der Minute 
herab, so kann man auch mit Propellern dieser Bauart schon 
bis auf 4 und 5 kg Zugkraft für die Pferdestärke kommen. Geht 
man dann aber zu großflächigen Schrauben besonderer Bauart 
mit tragflächenartigen Flügeln über, so läßt sich das Doppelte 
dieser Werte, also 8 bis 10 kg/PS Zugkraft erreichen. Es darf 
also nicht Wunder nehmen, wenn die Erfinder von Schrauben¬ 
flugzeugen schon mit Rücksicht auf die Ausnutzung der Motor¬ 
leistung nach Verwendung derartiger großflächiger Schrauben 
strebten. Aber hierbei zeigt sich, daß diese Bestrebungen 
nicht so leicht mit dem gewünschten Erfolg in die Praxis um¬ 
zusetzen sind. Eigentlich sollte dies nicht überraschen, wenn 
man zurückdenkt,' welche Entwicklung der normale Flugzeug¬ 
propeller genommen hat. Welche Schwierigkeiten hatten die 
ersten Konstrukteure doch zu überwinden, bis sie genügend 
feste und gegen Zerreißen sowohl wie gegen Verziehen sichere 
Propeller bauen konnten. Wie oft war an den ersten Zeppelin¬ 
unfällen ein Propellerbruch schuld; wie viele Konstruktionen 
mit Stahlarmen und aufgenietetem Flügelblatt, mit Gerüst und 
Flächenbelag oder durch die Zentrifugalkraft gespannte’unstarre 
Propeller wurden ersonnen, bis sich schließlich der in der Form 
einfache, wie aus einem Stück gewachsene Holzpropeller durch¬ 
setzte, der aber auch in seinem Aufbau ein Kunstwerk dar¬ 
stellt und zu seiner Vervollkommnung langer Erfahrung be¬ 
durfte. 

Nun stehen den Konstrukteuren von großflächigen Hub¬ 
schrauben mit tragflächenartigen Flügeln zwar die Erfahrungen 
der Flugzeugkonstrukteure im Tragflächenbau zur Verfügung, 
und es ist anzunehmen, daß sie, auf dem Erworbenen bauend, 
genügend leichte» feste und formenrechte Flächen werden ent¬ 
werfen können. Neu durchdacht werden aber muß die Flügel¬ 
wurzel und das Nabenstück; denn da hier am Propellerflügel 
die Abmessungen der tragenden Teile sich stark verringern, 
ganz im Gegensatz zu der in gleicher Breite dur.chceführten 
oder am Rumpf sogar bedeutend erweiterten Tragfläche, so 
müssen hier ganz neuartige Konstruktionsteile geschaffen wer¬ 
den. Verwendet der Konstrukteur aber einfach Arme zur Ver¬ 
bindung der Flügelflächen mit der Welle, so muß er sie sehr 
geschickt bemessen und versteifen, damit sie nicht zu schwer, 
oder zu schwach werden. Das Gleiche gilt für die Schrauben¬ 
welle, die durch Massenstöße und Schwingungen sehr gefähr¬ 
det ist. Aber alle Geschicklichkeit des Konstrukteurs kann die 
eine unumstößliche Tatsache nicht beseitigen, daß entsprechend 
der Abnahme der Arbeitsgeschwindigkeit die im Getriebe wirk¬ 
samen Kräfte zunehmen müssen. Arbeit ist nun einmal das 
Produkt aus Kraft mal Weg, und läßt man eine Leistung von 
bestimmter Größe bei einer kleinen Geschwindigkeit umsetzen, 
so werden naturgemäß große Kräfte ausgelöst. Daraus folgt 
also naturnotwendig, daß das Getriebe für die großflächige, 
langsamlaüfende Hubschraube viel schwerer ausfalien muß als 
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frfir die schnellaufende kleine Schraube. Was jedoch nutzt 
es dann, wenn zwar die Hubkraft für die Pferdestärke bei der 
großen Hubschraube etwa dreimal so groß ist, als beim'ge¬ 
wöhnlichen Flugzeugpropeller, wpnn dabei aber das Gewicht 
des Getriebes auf den dreifachen oder vielleicht noch höheren 
Wert steigt? Die Aussichten auf eine besser nutzbare Hubkraft 
durch Anwendung großflächiger Hubschrauben sind also nicht 
günstig. 

Wenn trotzdem jeder vernünftige Konstrukteur eines 
Schraubenflugzeuges zu Schrauben mit tragflächenartigen Flü¬ 
geln und. mit geringer Umlaufzahl greift, so hat dies einen be¬ 
stimmten Grund. Dieser besteht in der Rücksicht auf die 
Sicherheit des Flugzeugs beim Versagen des Motors. Denn auf 
diesen Fall muß natürlich unbedingt Rücksicht genommen wer¬ 
den. Fraglich bleibt aber auch hier, ob und inwieweit diese 
großflächigen Hubschrauben ihren Zweck werden erfüllen kön¬ 
nen Nimmt man zunächst an, daß die Hubschrauben beim 
Versagen des Motors festgebremst werden sollten und dem¬ 
nach bei senkrechtem Fall des Flugzeugs ihre Fläche ange¬ 
nähert normal zur Bewegung stehen würde, so könnte doch 
nicht mehr als 0,08 kg Bremskraft für den Quadratmeter Fläche 
und einen Meter Fallgeschwindigkeit erzeugt werdln: Wollte 
man nun aber schließlich, vorzügliche Abfederungen voraus¬ 
setzend, eine senkrechte Landegeschwindigkeit von 3,5 m/Sek. 
als zulässig ansehen, so käme man doch erst auf eine Luftkraft 
und Flächenbelastung von 1 kg für den Quadratmeter Flügel¬ 
fläche. Die Tragflächen des gewöhnlichen Drachenflugzeugs 
sind für eine Belastung von 30 bis 60 kg/qm bemessen, bei 
Schraubenflächen wird man zur Verminderung des Gewichtes 
und der Massenwirkung in den umlaufenden Teilen minde¬ 
stens ebenso hoch, vielleicht auch noch bedeutend höher mit 
der Flächenbelastung gehen müssen. Da klafft also eine weite 
Kluft zwischen den zu vereinenden Zielen! 

. Etwas günstiger werden die Aussichten, wenn man die 
Schraube nicht festbremst, sondern langsam umlaufen läßt. In 
diesem Fall ergibt sie merkwürdigerweise eine bessere Brems¬ 
wirkung. Einmal beruht dies darauf, daß der Schraubenflügel 
fortgesetzt mit neuen Luftschichten in Berührung kommt. Seine 
Bremswirkung entspricht ja der Beschleunigung der erfaßten 
Luftmenge. Bleibt der Flügel auf einem Fleck, so ist diese 
Luftmenge kleiner als beim Umlauf; in diesem Fall kann man 
unter günstigen Umständen erreichen, daß die ganze Luftmenge 
innerhalb der von den Flügeln beschriebenen Kreisfläche erfaßt 
wird und kann somit die ganze Kreisfläche bezw. Kreisring¬ 
fläche als Bremsfläche wirken. Dadurch verbessert sich die 
Bremswirkung schon bedeutend. Besonders günstig müßte sie 
erscheinen für weit ausladende schmale Flügel, wie Versuche 
von Renard bestätigt haben. Aber Abgesehen davon, daß bei 
zu großen Abständen zwischen den Flügeln die Annahme der 
Kreisringfläche, als wirksam für die Bremsung nicht ganz zu¬ 
treffen dürfte, so haben diese Flügel mit langen Armen oder 
Holmen einen anderen, durch die konstruktiven Bedingungen 
gegebenen Nachteil. Wenn diese Flügel sich mit ihrem Ge¬ 
wicht nämlich nur einigermaßen in den zulässigen Grenzen 
halten sollen, so muß man, wie bei den Flugzeugen, die Fläche 
in einem Doppel- oder Mehrdecker unterbringen, der ejne 
zweckmäßige Anbringung von Verspannungen und damit eine 
leichte und widerstandsfähige Trägerkonstruktion ermöglicht. 
Wendet man aber diese Bauart an, so decken sich die über¬ 
einanderliegenden Flächen beim senkrechten Niedergehen ge¬ 
genseitig ab und vermindern die Bremswirkung außerordent¬ 
lich. Der Konstrukteur ist also gezwungen, auf einen Teil der 
Vorzüge in der einen Richtung zu verzichten, um auch den an¬ 
deren Forderungen Genüge leisten zu können. 

Es ist aber noch.ein Mittel vorhanden zur Erhöhung der 
Bremswirkung der Hubschraube. Die neuzeitlichen Tragflächen 
können nämlich, unter dem richtigen Angriffswinkel eingestellt 
einen etwas höheren Auftriebswert als für die Einstellung 
senkrecht zur Bewegungsrichtung ergeben. Denn während der 
letztere, wie schon erwähnt auf 0,08 kg/qm bei 1 m/Sek. Ge¬ 
schwindigkeit anzusetzen ist, ergeben Flügelprofile, die ohne 
weiteres für Hubschrauben verwendbar wären, schon 
0,10 kg/qm Auftrieb bei 1 m/Sek. Geschwindigkeit. Um diese 
günstigen Angriffswinkel ausnützen zu können, muß man aber 
• die Flügel im richtigen Sinn, das heißt, mit der Vorderkante 
voraus, umlaufen lassen, und dies ist bei aussetzendem Motor 
unter der Einwirkung des Luftstroms nur möglich bei verstell¬ 
baren Flügeln. Es wird sich also nicht umgehen lassen, daß 
man die Flügelflächen eines Schraubenflugzeugs verstellbar ein¬ 
richtet. Was das aber zu bedeuten hat, kann man erst ermes¬ 
sen,. werin man sich klar macht, wie weit wir beim Flugzeug 
mit den verstellbaren Propellern gekommen sind. Gewiß liegen 
schon eine Anzahl vorzüglich durchgearbeiteter Konstruktionen 
vor, und doch hat sich der verstellbare Propeller noch nicht 
einführen können, selbst dann nicht, als die vervollkommneten 


Höhenmotoren derartige Piöpeller besonders wünschenswert 
erscheinen ließen. In Anbetracht der riesigen im Propeller auf¬ 
tretenden Massenkräfte bleibt eben jeder lieber bei der zuver¬ 
lässigen festen Bauart. 

Fast ebensoviel wie die Abbremsung des Falles bei ver¬ 
sagendem Motor hat eine andere Sache den Erfindern Kopf¬ 
zerbrechen gemacht, das ist die Vorwärtsbewegung. Der nahe¬ 
liegendste Gedanke, eine zusätzliche Vortriebsschraube anzu¬ 
wenden, schien nicht ohne weiteres ausführbar. Denn wenn 




Abb. 2. 


diese Bewegung mit einer einigermaßen brauchbaren Geschwin¬ 
digkeit ausgeführt werden sollte, so ergaben sich die nachteilig¬ 
sten Wirkungen für die Hubschraube. Es war sehr leicht einzu¬ 
sehen, daß für Hubschfauben, deren wirksame mittlere Umlauf¬ 
geschwindigkeit z. B. etwa 30 m/Sek. betrug, bereits bei einer 
Vorwärtsbewegung mit etwas mehr als 100 km/Stde. jeder 
Schraubenflügel während eines Umlaufs einmal, nämlich bei Be¬ 
wegung in der Fahrtrichtung nach vorn, die Luft mit der dop¬ 
pelten normalen Geschwindigkeit durchschneidet und daher der 
vierfachen Luftkraft ausgesetzt werden mußte, dann aber bei 
Rückwärtsbewegung gegenüber der Luft einen Augenblick Still¬ 
stand und völlig unbelastet war. Dies mußte natürlich zu ein¬ 
seitiger Belastung und gefährlicher Beanspruchung der Welle 
auf Biegung und zu Schwingungen innerhalb der Schraube 
führen. Man fand einen Ausweg, indem man wieder zui* Hub¬ 
schraube mit verstellbaren Flügeln griff und dafür sorgte, daß 
beim Vorwärtsgang der Anstellwinkel des Flügels verkleinert, 
beim Rückwärtsgang aber soweit vergrößert wurde, daß inf bei¬ 
den Fällen etwa die gleichen Kräfte an den Flügeln ausgelöst 
wurden. Man fand auch interessante Lösungen dieser Aufgabe, 
welche die scheinbar unvermeidlichen zahlreichen beweglichen 
Teile überflüssig machten. So sollte nach dem deutschen Pa¬ 
tent 214 228 die richtige Flügeleinstellung selbsttätig erzieh 
werden lediglich durch Befestigung des Flügels an einer in der 
Normalebene zur Schraubenwelle schräg zur Flügelachse lie¬ 
genden Achse, wobei der Flügel allerdings durch die Zentrifu¬ 
galkraft ausgespreizt werden mußte (Abb. 2). 

Nachdem man nun zur periodischen Verstellung des Flü¬ 
gels während seines Umlaufs gekommen war, bedeutete es nur 
einen Schritt weiter, daß man, etwa wie in der deutschen 
Patentschrift 223 633 beschrieben, die Flügelverstellung noch 
etwas über das Kräftegleichgewicht am vor- und rückwärts¬ 
gehenden Flügel hinaustrieb, so daß also am rückwärts sich be¬ 
wegenden Flügel größere Kräfte ausgelöst wurden, als am vor¬ 
wärtsschlagenden. Man erhielt dann außer der Hubkraft 
gleichzeitig eine Ruderwirkung, die der Vorwärtsbewegung 
diente. Also mußte der Konstrukteur auch hier seine Zuflucht 
zur Hubschraube mit verstellbaren Flügeln nehmen. 

Ein einfacheres Mittel zur Erzielung 
der Vorwärtsbewegung schien dagegen 
die Neigung der ganzen Schraube 
nach vorwärts zu bieten. Denn es war 
ohne weiteres einzusehen, daß dann die 
in die Wagrechte fallende Komponente 
der Schraubenkraft auf Vortrieb hinwir¬ 
ken mußte. Schwierig wurde die Sache 
aber, sobald man an die praktische 
Durchführung dieser einfachen Maß¬ 
nahme heranging. Entweder mußte man 
die Schraubenachse im Flugzeug verstel¬ 
len und sich dabei darauf verlassen, daß 
die Schwerpunktslage gegenüber dem 
Luftstützpunkt die Sicherung der Flug¬ 
zeugeinstellung gewährleisten würde: 
dann mußte man aber gerade die wich¬ 
tigsten und den stärksten Kräften aus¬ 
gesetzten Teile beweglich machen. Oder 
man suchte das Flugzeug im ganzen um¬ 
zulagern im Raum, und zwar mittels ge¬ 
eigneter Steuervorrichtungen. Damit 
berührte man wieder einen sehr wunden 
Punkt am Schraubenflugzeug, nämlich 
seine Steuerung und Stabilisierung. 
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Über diese haben sich die Erfinder allerdings am wenig- 
sten beunruhigt, weil sie das Gleichgewicht durch Tieflage des 
Schwerpunkts gesichert hielten und für die Steuerung die ein¬ 
fachen, vom Drachenflugzeug bekannten Mittel anwenden zu 
können glaubten. Darin befanden sie sich aber im Irrtum. 

Die Schwerpunktslage spielt beim Schraubenflugzeug fast 
die gleiche Rolle wie beim Drachenflugzeug, nur daß die Sache 
durch die Kreiselwirkung der Schrauben und durch die Prä¬ 
zessionsbewegungen noch etwas komplizierter werden kann. 
In ruhiger Luft, so lange die statischen Gleichgewichts¬ 
bedingungen gelten, ist gegen den tiefliegenden Schwerpunkt 
nichts einzuwenden. Anders wird die Sache aber, wenn durch 
seitliche Böen Bewegungen im Flugzeug hervorgerufen werden, 
die Massenbeschleunigungen bedingen. Dann bildet natürlich 
der Schwerpunkt auch das Zentrum des Beharrungsvermögens, 
und wenn die Resultante nicht gerade durch v den Schwerpunkt 
hindurchgeht, so entsteht ein Drehfnoment, das umso größer 
ist, je weiter der Angriffspunkt der Luft vom Schwerpunkt 


abliegt. Die Hubschrauben werden nun sicherlich seitlichen 
Luftstößen eine gute Angriffsfläche. bieten und müssen demge¬ 
mäß um den Schwerpunkt geschwenkt werden. Dieses Aus¬ 
schwenken wird um so leichter vor sich gehen, je geringer bei 
einem bestimmten Ausschlag die Drehung der Schrauben¬ 
rotationsebene ist, d. h. also, je größer ihr Abstand vom Dreh¬ 
zentrum, dem Schwerpunkt, ist. Von der Größe des Ausschlags 
wird aber wieder die Heftigkeit der darauffolgenden Pendel¬ 
bewegung abhängen, die dadurch hervorgerufen wird, daß nun 
der Schwerpunkt seitlich vom Luftstützpunkt liegt. Verlegt 
man dagegen den Schwerpunkt dicht unter den Luftstützpunkt, 
so setzt ein die Pendelbewegung verursachender Ausschlag 
eine starke Drehung der Rotationsebene der Schraube um den 
Schwerpunkt voraus, und dieser Drehung wird sich die steiler 
zur Flügelfläche wirkende Luftkraft (Abb. 3) und die Kreisel¬ 
gesetztem Sinne umlaufenden Schrauben können sich dabei 
sogar die Präzessionskräfte im wesentlichen aufheben. 

(Fortsetzung folgt.) 


Zur Frage der Messung der 

Von Dipl.-Ing. 

Es ist zwar zweifellos als eine gesicherte Erfahrungs¬ 
tatsache zu betrachten, daß bei den mannigfaltigen Erschei¬ 
nungsformen, in denen uns der Segeiflug der Vögel entgegen¬ 
tritt, wenigstens in vielen Fällen der Versuch versagt, auf¬ 
steigende Luftströmungen allein für die Energielieferung 
verantwortlich zu machen. Aber man kann es auch wiederum 
nicht leugnen, daß vielfach die Anwesenheit aüfsteigender. 
Strömung nicht als ausgeschlossen gelten muß. Mit Rück¬ 
sicht hierauf hat das Experiment, welches über die Vertikal¬ 
komponente des Windes Aufschluß geben soll, für die Er¬ 
forschung des Segelfluges sicher eine große Bedeutung. Da 
das Interesse für den Segelflug mehr denn je in den Vorder¬ 
grund getreten ist, sei es gestattet, einmal mit einigen Worten 
die Schwierigkeiten zu streifen, welche ein scheinbar so ein¬ 
faches Problem, wie das der Messung der vertikalen Wind¬ 
komponente, umgeben. 

Diese Schwierigkeiten sind dreierlei Art. 

Erstens ist die Windgeschwindigkeit im Raume eine ver¬ 
änderliche Vektorgröße, zu deren vollständiger Erfassung die 
Registrierung dreier gleichzeitig zusammengehöriger Werte, 
nämlich entweder der drei Komponenten nach drei etwa zu¬ 
einander senkrechten festen Koordinaten oder des Geschwin¬ 
digkeitsbetrages im Verein mit zwei Winkelangaben zur 
Orientierung im Raume, notwendig ist. Dies ist insbesondere 
wichtig, wenn es sich darum handelt, einen Mittelwert für 
eine gewisse Zeitdauer zu bestimmen. Man darf sich vor 
allem nicht dazu verleiten lassen, wie es bei oberflächlicher 
Betrachtung nahe liegt, den zeitlichen Mittelwert des ver¬ 
änderlichen Neigungswinkels der momentanen Windrichtung 
als mittlere Windneigung anzusprechen. Daß dieses 
falsch sein muß, geht aus einer einfachen Überlegung 
hervor. Denken wir uns eine ideal funktionierende, träg¬ 
heitslose Windfahne, welche auf einem Kardan- oder Kugel¬ 
gelenk gelagert ist, und sich immer in die momentane Wind¬ 
richtung einstellen möge. Eine Registriervorrichtung soll auf 
eine mit der Zeit sich drehende Schreibtrommel stets die 
Neigung der Windfahne gegen die Horizontalebene auf¬ 
zeichnen. Wenn sich nun auf- und absteigende Luftströme 
von beispielsweise gleicher Winkelneigung aufwärts und ab¬ 
wärts in regelmäßiger, gleicher Folge abwechseln würden, 
so erhielten wir eine Linie, die ebenso viel oberhalb wie 
unterhalb der Horizontalen verliefe. Wir würden versucht 
sein daraus zu schließen, daß die Windrichtung im Mittel 
horizontal gewesen sei. Wenn nun aber, was wir zu messen 
unterlassen haben, die Windstärke im gleichen Rhythmus ge¬ 
schwankt hätte, und etwa stets während der Aufwärtsrich¬ 
tung des Windes sehr groß und während der Abwärtsrichtung 
sehr gering gewesen wäre, so ist doch sicher im Mittel mehr 
Luft gestiegen als gesunken, und wir hätten eine tatsächlich 
vorhandene Aufwärtsströmung infolge unserer mangelhaften 
Messung nicht erkannt. Ebenso ist es wohl klar, daß die¬ 
selbe unvollkommene Methode uns leicht eine mittlere verti¬ 
kale Komponente Vortäuschen könnte, wo gar keine ge¬ 
wesen war, oder womöglich gar eine solche vom entgegen¬ 
gesetzten Vorzeichen. Denken wir uns beispielsweise eine 
regelmäßig wechselnde Folge von gleichlang andauernden 
schräg aufwärts und abwärts gerichteten Windstößen, deren 


vertikalen Windkomponente. 

Klemperer. 

Horizontalkomponenten verschieden stark seien, während 
ihre vertikalen Komponenten gleich sein mögen. Ist beispiels¬ 
weise der aufwärts geneigte allemal der schwächere in der 
Horizontalen, so wird .er die Windfahne steiler aufwärts 
stellen, als der abwärtsgeneigte sie nachher abwärts ein¬ 
stellt, und unsere Vorrichtung weist uns scheinbar eine resul¬ 
tierende Aufwärtsströmung nach, während wir nicht darüber 
im Zweifel sein werden, daß in Wirklichkeit in diesem Falle 
der Wind im Mittel weder aufwärts noch abwärts wehte. 1 
Wir erkennen also, daß eine Windfahne, selbst unter den ge¬ 
dachten Voraussetzungen in Wirklichkeit nicht erreichbarer 
Vollkommenheit ein höchst trügerisches Instrument sein muß, 
und daß dem zeitlichen Mittelwert der momentanen Wind¬ 
neigung irgend ’ eine physikalische Bedeutung durchaus nicht 
zukommt. 

Unter der mittleren Neigung des Windes werden wir nichts an¬ 
deres verstehen können, als den Winkel, dessen Tangens durch 
das Verhältnis der mittleren Horizontalkomponente des Windes 
zur mittleren Horizontalkomponente gegeben ist. Streng genom¬ 
men müßten wir auch diese Definition verwerfen und sagen, 
daß eben nur die drei zeitlichen Mittelwerte der Windge¬ 
schwindigkeitskomponenten nach einer vertikalen und zwei zu 
einander senkrechten horizontalen Richtungen die Richtung im 
Raume bestimmen, nach welcher im Mittel der Wind weht, und 
deren Neigung gegen den Horizont die mittlere Neigung des 
Windes angibt. Vielleicht das vollkommenste Windfahnen¬ 
instrument ist der Anemoklinograph von Siemens & Halske. 
Er registriert außer zwei Angaben über die horizontale und 
vertikale Richtung auch die Geschwindigkeit, so daß man 
daraus den richtigen Mittelwert ermitteln kann. Infolge der 
photographischen Registriereinrichtung ist er aber ein sehr 
komplizierter und im Betriebe kostspieliger Apparat. 

Die zweite Schwierigkeit, von der zu sprechen wäre, be¬ 
ruht darin, daß die Luft eben leider ein Medium von so be¬ 
scheidener Konsistenz ist, daß es nicht so leicht gelingt, beweg¬ 
liche Meßvorrichtungen sich den momentanen Launen des 
Windes genügend rasch anpassen zu lassen. Die Trägheit aller 
mechanischen Vorrichtungen bewirkt, daß das, was gemessen 
wird, nicht exakt identisch ist, mit dem was gemessen werden 
soll. Eine jede Windfahne steht also mit Sicherheit stets dann' 
nicht parallel zur Strömung, wenn sich die Strömungsrichtung 
gerade zu ändern im Begriffe ist. Sie hat vielmehr in jedem 
Augenblick einen Anstellwinkel, welcher, vorausgesetzt, daß der 
Schwerpunkt gut mit dem Drehpunkt zusammenfällt, von der 
momentanen Windstärke und der Richtungsänderungsge¬ 
schwindigkeit sowie dem Trägheitsmoment der Vorrichtung 
abhängig ist. Unglücklicherweise wandert nun auch noch der 
Druckmittelpunkt in Abhängigkeit von diesem Anstellwinkel. 
Bei einem so komplizierten Zusammenwirken der Kräfte ist es 
leicht verständlich, daß eine ungedämpfte Windfahne in vielen 


Anm. 1: Eine Begründung für einen Zusammenhang der 
Windneigung mit dem An- und Abschwellen des Windes in 
der Nähe der Erdoberfläche gibt Prof. Mohorovidiö in 
den Bulletins der südslawischen Akademie der Wissenschafteh 
und Künste, Juli 1917, Zagreb, „Aerologische Studien aus der 
Bucht von Cattaro“. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



124 


Warum erscheint dem Luitfahrer die Erdoberfläche konkav? 



Fällen überhaupt unstabil wird und alles andere anzeigt, als 
auch nur eimgennäßen die Strömung:srichtang. Jeder weiß das, 
der sich etimehfetlder mit Wlndfahuenapparaten zu beschäftigen 
gehabt hat. Fine l^fephtös?>e[hrJchtimg ate zu konsmiimnV 
welche irou SP K^inpitzten-er Stönm^einOiKse einen richtigen 
MittelwertJtateirb ist ehre höchst imdähHbäre Aufgabe, Es sei 
auch noch düfauf kingewle^eit, daß ein Wlmhüdchefi mit verti¬ 
kaler Achse, Wie es imter andern von Angar verwendet wurde, 
ebenfalls kdo zuverfesfgeis Insfruibent IsL Außer den .Be¬ 
denken/weidie R P; Ewald* geäußert hab nämlich, daß gleiche 
Zahl von Umdrehungen bct WefÜUr ibxd öd großer Geschwin¬ 
digkeit nicht äauivalem Vlnd, ist 2 « b^achtcti. daß die geringste 
UnsWfrhieirie oder Krümmung derFlÜgelblärier die eine Dreb- 
ri.chhmg .Vor der arutem beyorzugt t md daher auch in seiner 
eigenen 0rehebene aftgeblasen in Bewegyrnggerät 
Wesentlich mehr Aussicht auf einen Erfolg haben daher die Ver¬ 
suche, mit einer fest ommterten. nicht beweglicher« Vorrichtung 
die drei Komponenten tu messen Diese Aufgabe scheint aber 
auch viel leichter als sie ist. Sie wird dadurch sö außerordentlich 
erschwert, daß die Strömong gerade am Orte des Meifeiru- 
mcfits durch (Äse selbst nachhaltig gestört wird, Wohl ist die 
Aulg afoe g&lÖsL dfe Eichtunfe der Strömung zu bestimmen» wenn 
sieimgef ähr;bekannt tet ? ■ alsowen« es gilt, kleine Abweichungen 
von einer HauptstromncMcug zu crtndmln- wie dies zum 
Beispiel . lüf‘'iiJfe-.''Öfffejrsüchti'«g yöh RphfieHungeti und Wind- 
kanälen tmd/m Bestimmung und des ürlfi- 

Winkels von Plugseugen• erfordernd* ht Zu. diesem Zwecke 
bewahrenzu dflähder im Wbtkclangäafduete Haken 
fÖhrcheUv Ein yollkommebercs 'Instrument ist der Ftogzdm 
nach von lmi\ von Hf* $endfner& Co^ .München. 

Er ist gekennzeichnet durch eine mit mehreren Anhohrun¬ 
gen versehene Kugel, welche naturgemäß der einzige Körper 
f$t der in der Sfr$niiiMt£ dhe. Störnng Mrvomjft welche von 

Anny 2t R P. E w ald. Oie Vcrdkalkomponcute des Win¬ 
des, Zeitschrift f. Fhigtedmik il Motorluftschjfiuhrt, 1915, H. KV 


der Orientierung zu ihr nicht abbängt und genau erforscht ist. 
Ein äußeres Verfahren der Komponent<mmessung, welches dem 
wesdutltch größeren Wmkeländerud^berclch des natürlichen 
Windes gerecht werde« srdL ist beim i«<n^orok»gfsch-gesaph5fsf-' 
kaliscben Institut Frankfurt 3» M, in Ausbildung begriffen. 

Die dritte und größte Schwierigkeit aber ist diejenige* vom 
Meßergebnis an einem bestimmten Elrt^ sei es so fiebrig wie 
nur möglich, auf den Ströinu« gsvcrlauf in der weiteren Um¬ 
gebung zu schließen. Jede Meßvorrichtung ist an eine feste 
Basis gebunden, tn dm*« Nachbarschaft ifh aligettieinvu Hinder¬ 
nisse Vorkommen werden., deren Einfluß schwer abgeschätzt 
werden kaum Tieferen Einblick würden uns erst Messungen 
geben, die. gleichzeitig Ober gleichmäßigem Gelände In ver¬ 
schiedenen Höben vommdimcn wären. Die Schwierigkeiten 
eines solchen Ünternehmens sind «morm, und es ist fraglich, 
ob der Aufwand durch cmrsprechendeu Erfolg gerdcb{fertigt 
wefdetv Wörde. Einigen, Venn auch nicht sehr •'zuverlässigen 
Aufschluß über % y«ft^3jhewegung, iß der Atmosphäre hat 
Wk Pepöler dürcir^ohachtimg der Abweichungen von der be¬ 
rechneten Sr.ciggesdnvindi.gken beobachteter Pilotballone ge- 
wannwv Versuche mit gdesocUc« Pilotballonen hat Geheimrät 
Hergttsell ärigesfellp Am bermenstc« xni Erforschung, der 
Atmospiüjre erschein*! natürlich das Luftfahrzeug celhso Aber 
hierfür tUTpiei, v : jch wieder .dte SchAVierigkciien in dun Problem 
d^?r geTiäueii Bestimmung des futmibchen Orbs de* Lufi&bt- 
Zeugs und dessen Veränderung. - 

; Wir sehen also» daß das Problem der ße^timmmig der veH 
iikuien Lüfmrömungeu noch der töstmg harrt und daß mau 
bei; der Auswertung von Versuchs«rg thn issen .nicht yon\chm 
genug sein kann, denn der Ursachen Zur Täuschung udü Be- 
ernträchtigirng des Resultats sind zu viele. 

Amu 3: Her ge seil. Die Ermittlung der ' Vertikulhc- 
i WCgungeir der Atmosphäre luhI deren Turbulenz durch einen 
g^fes^heu Pilörbdilon, Beiträge zur Physik der freien 
Atmosphäre. Bd. Vt 


Warum erscheint dem Luftfahrer die Erdoberfläche konkav? 


Die Jedem Lufifahrer bekannte Erscheinung der;sich nach 
dem Htar£&mi aufwöftteafen Erdoberfläche, die den Eindruck 
erweckf, als hätte man eine Schale» aber keilte Kugel zu 
Füßen« beruht Im wesentlichen auf einem.pbysifcalBeben Geyctz. 
trämbeb dem der Lichtbrccliung beim Übergang ^tnes WchP 
sHahb in Hn Medium von -duderer Dichte, in diesem Falk heim 
Übergänge von.' Luftschichten größerer in solche .geringerer 
Dichte; Bekannt fst das leicht ätisfuhfhafe Expethtvent b-l 
dem man du Geldstück in eine zunädist leere Waschschüssel 
legt und das Äuge so einstellt. <ki£ das Geldstück gerade vorn 
Rande Tier Schüssel verdeckt wird-:, wird rmn Wasser dnge- 
gossen, so wird das Gcldsftlck sichtbar; cs heben sich schein.-* 
bar Gcidstück und Schüssclboderu w eil die vom Geldstück ent- 
sandten Lichtstrahlen beim übertrelen aus, dem .Wasser In die 
Luft gebrochen wer den und unter einem anderen Winkel auf 
das Auge treffen (vgl. Abb. 1). Diese Breühung ist um so 
größer, je schräger das Auge auf die 'rrcumingsfläciue der 
beiden Medien blickt. Der Bcobnclttcr aber -* das ist <tinc 
physiologische Erscheinung — glaubt das Geidstöck Iri der 
Richtlinie zu sehen, in der das Licht in sein Auge tritt 

Was für Medien so verschiedener Art und Dichte/ wie 
Wasser und Luft, glft. (ritt auch bei Med ihn dersetbeii Art 
(Luft) aber von verschiedener Dichte auf: in imsetm Fälle 
nämlich, wenn das Licht von Sdhüiten größerer Luftdichte 
(am Hrdboden} ; in solche geringerer Dicbtc fip der HöhCT ge¬ 
langt (Durchwandert der Lichtstrahl obr Luft von Reicher 
Dichte, so erfährt er keine Brecfmmü Nimmt die Dichte nur 
allmählich ab, so wird der Von emem Dbkkt uus^celfcndc 
Lichtstrahl Selig gekrümmt etwa in der Weise, wie in der für 
?4civ->p.rccberiden.Abbildung 7 dargcstdlt Das Auge empfängt 
düs von a ausgehende Licht scheinbar von u 1 . der Beobachter 
,,vJeht M also a scheinbar in a‘ liegen. Das Objekt a erscijOnt 
erhöbt. 

Hin Batbniahjrer beispiehweise in O (Ablh 3) Wird dem¬ 
nach die von den Punkten 4< 3. ?, L 2. 3, 4 dvr E'rdpberlbiche 
ausgehenden Lichtstrahlen — unbewußt mifiirbcb — als von 
4 ! , 3 ! usw. ausgyhend anuehmen. \vöbe( sich um sc» gröbere 
‘.Täuschungen; ergebenv je mehr die ^trahkucürven gekhbnm.t 
sind, also bei P mehr aly bei Z 1 oder r. Das zusammen- 
hängende BÜtL das die Erdoberfläche dem Luftfährer bietet, er¬ 
scheint ihm daher etwa so, wie es die gestrichelte Kurve der 
Abb. 3 andeutet: gieictisam als eine Hotilkuftel-ffmenfläche, 
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Nachstehende Ausführungen, die xu dem Aufsatz des Herrn Dr. Lempertz im Junlhelt Stellung nehmen, geben wir zugleich mit der Gegenäußerung 
wieder, die der Priedrichshalener Verfasser uns zugehen ließ. Zu einer erheblichen Klärung der Verankerungsmast-Frage genügt u. E. die vorliegende 
Aussprache — schon mangels greifbarer Unterlagen — nicht 

Im übrigen meinen wir, daß nicht eine Frage „Halle oder Verankerungsmast“ besteht da Hallen für gewisse Dockzwecke zweifellos unentbehrlich 
sind. Es kommt uns darauf an, die Daseinsberechtigung, ja Notwendigkeit der Freiverankerung neben und auch statt der Halle von den maßgebenden 
Stellen in Deutschland anerkannt zu wissen und eine ernsthafte Beschäftigung mit dem Problem der Verankerung Im Freien anzuregen. 

Schriftleitung. 

Vor- und Nachteile des Verankerungsmastes. 

Von Dr. R a h t j e n, Berlin-Wilmersdorf. 


Herr Dr. Lempertz veröffentlicht zu obigem Thema im 
Juniheft der „Luftfahrt“ einen Aufsatz, in dem er zu einem 
für Haltemasten im Vergleich zu Luftschiffhallen recht ungün¬ 
stigen Ergebnis kommt, und den ich daher nicht ohne Erwi¬ 
derung lassen möchte. 

Zunächst ist festzustellen, daß nur ein Staat sich den 
Luxus des Baues und Betriebes von Luftschiffen leisten 
konnte, ohne nach der Rentabilität zu fragen. Die Rentabili¬ 
tät - eines Luftschiffahrtuntemehmens ist aber abhängig von 
den für Hafenanlagen aufgewendeten Summen, die verzinst 
und amortisiert werden müssen. Hinzukommt, daß einmal 
ausgeführte Hallen die Abhängigkeit des Luftschiff-Konstruk¬ 
teurs von den vorhandenen Hallen bedeutet. Die Hallen 
müssen also auf Zuwachs gebaut werden, wenn sie nicht in 
kürzester Frist entwertet werden sollen. 

Transozeanischer Verkehr verlangt bei Wahrung des 
Hallen - Prinzips für ein Luftschiff auf jeder Seite des 
Ozeans eine Halle (nebst den erforderlichen zahlreichen Mann¬ 
schaften), für den Betrieb mit zwei Luftschiffen aber vier 
Hallen, denn es kann der Fall eintreten, daß, falls nur eine 
Halle vorhanden ist, diese durch ein havariertes Luftschiff 
besetzt ist Träfe dann auch das zweite Luftschiff in hava¬ 
riertem Zustande ein, so wäre es rettungslos verloren. Es 
müßten also sehr viele Hallen gebaut werden, wenn man kein 
anderes Hilfsmittel für die Sicherung der Luftschiffe im Hafen 
hätte. Alle diese Hallen müßten drehbar und von allen Seiten 
zugänglich sein. Für den transozeanischen Verkehr müßten 
sie wenigstens 300 m lang, 45 m breit und 50 m hoch sein. 
Das gäbe eine Halle von 13 500 qm Grundfläche. Das sind 
mehr als fünf Morgen überbaute Fläche! Es erscheint unwahr¬ 
scheinlich. daß wir drehbare Hallen von diesen Ausmaßen 
überhaupt bauen können. Der Bau kleinerer Hallen wäre aber 
wertlos und das dafür aufgewendete Geld lortgeworfen. Die 
Baukosten einer genügend großen Halle lassen sich heute nicht 
einmal schätzen, sie werden viele Millionen betragen. Dazu 
kommt der ungeheuer große Raum, der für die Landung er¬ 
forderlich ist. Es läßt sich bei hinreichender Vervollkomm¬ 
nung des Haltemastes vorstellen, daß er mitten in der Stadt 
errichtet werden kann, etwa auf dem Dach eines Wolken¬ 
kratzers; der als Hotel ausgebaut werden könnte. Eine dreh¬ 


bare Halle dagegen müßte weit außerhalb der Stadt errichtet 
werden, wodurch die Reise an Bequemlichkeit außerordentlich 
verlieren würde. 

Die Hallenbauten mit dem Landerwerb sowie mit den Zu¬ 
bringerlinien schließen aber von Anfang an jede Rentabilität 
aus. Das ist so klar, daß man getrost sagen kann, daß es 
nur eine Luftschiffahrt ohne Hallen oder überhaupt keine Luft¬ 
schiffahrt geben wird. Richtig ist, daß die bisher gebauten 
Luftschiffe eine Verankerung im Freien nicht aushalten. Diese 
Erkenntnis scheint maßgebend dafür zu sein, daß der einfache 
und gute Gedanke der Haltemasten von den deutschen Ge¬ 
sellschaften nicht weiter verfolgt wird. England hat erkannt, 
daß die Luftschiffahrt mit Hallen unter allen Umständen un¬ 
rentabel sein und bleiben würde, also' sind dort praktische 
Versuche mit Haltemasten gemacht worden. Amerika und 
Frankreich beabsichtigen laut Pressenachrichten ebenfalls die 
Einrichtung schwerer Ankermast-Stationen. * 

Da die Luftschiffe für den Weltverkehr eine Eigen¬ 
geschwindigkeit von wenigstens 30 m/sec. haben werden, so 
kann ein Gegenwind von 22 m/sec. leicht durch Mptorkraft 
überwunden werden. Eine senkrechte Bö oder ein Wirbel- 
sturm wird auch das einzuhallende Luftschiff vernichten, wenn 
er stark genug ist. Das von einem Unwetter überraschte lan¬ 
dende Luftschiff ist sicher weit mehr gefährdet, als das am 
Mast frei schwebende Schiff. Dieses wird in den Fällen^ wo 
der Sturm zu heftig wird, als daß die Motoren die Bean¬ 
spruchung des Gerippes genügend mindern könnten, immer 
noch die Möglichkeit haben, abzufliegen, während das landende 
Luftschiff, wenn es vom Sturm gefaßt wird, bevor es in der 
Halle geborgen werden konnte, sicher verloren ist. Dabei 
hilft die Drehhalle dann auch nichts, wenn sie einer plötz¬ 
lichen Drehung des Windes nicht rasch genug folgen kann. 
Das frei schwebende, elastisch verankerte Luftschiff kann aber 
gerade diesen plötzlichen seitlichen Windstößen ausweichen, 
daher isf die Befestigung der Luftschiffe an Haltemasten gerade 
in kritischen Momenten dem Versuch der Unterbringung in 
Hallen bei weitem vorzuziehen. 

Dem Wert eines Gedankens wird dadurch kein Abbruch 
getan, daß er „durchaus naheliegend ist und seit langem von 


Eine Erwiderung. 

Von Dr. Lempertz, Friedrichshafen. 


Auf die wesentlichsten Einwände des Herrn Dr. Rahtjen'gegen 
meine Ausführungen-im Juniheft der „Luftfahrt“ möchte ich nach ¬ 
stehend kurz eingehen, soweit es mir die knappe Zeit und eine un¬ 
mittelbar bevorstehende größere Reise gestatten. Eine ausführ¬ 
lichere Beantwortung behalte ich mich für spätere Zeit vor. 

Zunächst erklärt Herr Dr. Rahtjen an verschiedenen Stel¬ 
len, „daß die Luftfahrt mit Hallen unter allen Umständen un¬ 
rentabel sein“ wird. Hier muß ich ihm gleich den Vorwurf 
zurückgeben, den er mir macht, nämlich, daß kein zahlen¬ 
mäßiger Nachweis für die - wirtschaftliche Überlegenheit’ von 
Halle oder Ankermast beigebracht wird. Aus allen weiteren 
Ausführungen des Herrn Dr. R. geht für mich klar hervor, daß 
er über die wirtschaftlichen Grundlagen eines Luftschiffbetrie¬ 
bes, über den prozentuellen Anteil, den Verzinsung und Ab¬ 
schreibung von Hallen und Luftschiffen, sowie Löhne und Gehäl¬ 
ter von Fahr- und Landungspersonal an den Gesamtunkosten 
haben, sich Vorstellungen macht, die sich mit meinen, auf Grund 
langjähriger Erfahrungen bei mehreren tausend Fahrten er¬ 
worbenen Anschauungen in keiner Weise zur Übereinstimmung 
bringen lassen. • 

Ich habe es absichtlich unterlassen, meine Ausführungen 
mit Zahlen zu belegen, weil diese auf Erfahrung beruhenden 
Zahlen ein geistiges Eigentum darstellen und ich die Ansicht 
vertrete, daß dieses Eigentum nicht noch gewissermaßen als 
Draufgabe unseren ehemaligen Feinden nachgeworfen werden 
soll, nachdem diese durch Wegnahme unserer besten und 
neuesten Luftschiffe sich schon so viel von unserem Schatze 
an technischen Erfahrungen gewaltsam angeeignet haben. 


Meine Ansicht über die Rentabilität eines Luftschiffver- 
kehrs mit den nötigen Hallen beruht auf zahlreichen Berech¬ 
nungen, die für die verschiedensten in Frage kommenden 
Linien von Personen aufgestellt sind, welche über alle dabei 
nötigen Grundlagen aus eigener, langjähriger Erfahrung ein 
maßgebendes Urteil haben. 

Diese Berechnungen ergeben im schärfsten Gegensatz zur 
Ansicht des Herrn Dr. R„ daß ein Luftschiffbetrieb auch mit 
drehbaren Hallen sehr günstige Gewinnaussichten bieten kann. 
Selbstverständlich sind bei diesen Berechnungen die Urteile 
deutscher und ausländischer Firmen über die Ausführungs¬ 
möglichkeit großer Drehhallen und die Kostenanschläge dazu 
eingesetzt worden. 

Diese Berechnungen haben aber auch ergeben, daß die 
Wirtschaftlichkeit eines Luftschiffes in erster Linie \on seiner 
Nutzlast abhängt, und daß jede Verringerung der Nutzlast 
durch Einbau von Verankerungsverstärkungen die Wirtschaft¬ 
lichkeit in ungewöhnlichem Maße beeinträchtigt, veil man sich 
dann sehr schnell dem Punkte nähert, wo die von der Nutzlast 
abhängigen Einnahmen nur noch eben hinreichen, die reinen 
Fahrtkosten für Brennstoff, öl, die Gehalte: der Besatzung 
usw. zu decken. Es dürfte selbst Herrn Dr. R. cinleuchten, 
daß in diesem Falle keine noch so billige Verankerungs¬ 
einrichtung eine Gewinnmöglichkeit erzielen kann. 

Im weiteren zieht Herr Dr. R. einen Vergleich über die 
Gefährdung des Luftschiffes beim Einhallen mit der des am 
Mast verankerten. Dieser Vergleich ist vöilig schief. Der Mo¬ 
ment des Einhailens darf richtig; nur mit dem Moment des 
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vielen Seiten erörtert wurde“. Man kann sich dann nur um 
so mehr wundern, daß die Frage der Wirtschaftlichkeit der 
Luftschiffahrt unter Verwendung von Drehhallen nicht unter¬ 
sucht worden ist. Die Veröffentlichung der Resultate einer 
Betriebskalkulation mit drehbaren Hallen würde augenblick¬ 
lich das Todesurteil für alle Luftschiffkonstruktionen bedeuten, 
die der Beanspruchung einer Verankerung im Freien nicht 
gewachsen sind, da alle diese Konstruktionen infolge ihrer Ab¬ 
hängigkeit von drehbaren Hallen einen wirtschaftlichen Be¬ 
trieb nicht zulassen. Wenn die von deutschen Firmen bisher 
gebauten Luftschiffe der Forderung nach Wirtschaftlichkeit 
nicht entsprechen, so müssen sie dementsprechend konstruiert 
werden, aber es geht nicht an, daß die Verwendung der Halte- 
masten als unerheblich hingestellt wird, wenn wir wissen, daß 
ein wirtschaftlicher Betrieb von Luftschiffen allein mittels 
Haltemasten möglich ist. Denn die Millionen, die drehbare 
Hallen erfordern, können durch den Betrieb. nicht herein¬ 
gebracht werden. Ist dies aber der Fall, und daran besteht 
nach dem Gesagten kein Zweifel, dann kann die Luftschiffahrt 
nur durch' die Verwendung von Haltemasten rentabel gemacht 
werden. Der Herr Verfasser sagt: Eine derartige Verstär¬ 
kung, daß das Luftschiffgerippe allen möglichen Bean¬ 
spruchungen gewachsen ist, würde das Gewicht so steigern, 
daß nur noch geringe oder gar keine Nutzlast übrig bleibt. 
Genau der gleiche Einwand läßt sich auch bei Verwendung 
von Drehhallen machen. Im kritischen Augenblick kann sich 
ein Luftschiff immer noch vom Haltemast lö.sen, während es 
bei der Landung und auch noch, wenn es zum Teil in der Halle 
geborgen ist, die Bö entweder überstehen kann' oder daran 
zu Grunde gehen muß. Ubersteht das Luftschiff die Bö am 
Boden, so hätte es sie am Haltemast auch Überständern Zer¬ 
bricht das Gerippe, so war am Haltemast die Möglichkeit des 
Ausweichens oder des Abfliegens gegeben: demnach ist in kri¬ 
tischen Fällen nicht die Halle, sondern der Haltemast vorzu¬ 
ziehen. Gegen die Belastung durch Regen, Schnee oder Hagel 
hilft die Abgabe von Ballast. „Die meisten Reparaturen sollen 
nur schwierig und unvollkommen, andere gar nicht ausgeführt 
werden können“. Da wäre doch zu bemerken, daß die schwie¬ 
rig auszuführenden Reparaturen niemanden zum Bau von Dreh¬ 
hallen veranlassen werden. Sind schwere Havarien eingetreten, 
so muß das Luftschiff überhaupt aus dem Verkehr genommen 
werden, und man wird es dann nicht an den für die Landung 
verkehrsfähiger Luftschiffe bestimmten Haltemasten reparieren. 
Immerhin wird der Haltemast Gelegenheit zur vorläufigen 
Sicherung des Luftschiffes bieten können. Derartig schwere 
Havarien werden aber in den meisten Fällen den Verlust des 
Luftschiffes zur Folge haben, und daran wird auch eine Dreh¬ 
halle nichts ändern können. Hinzukommt, daß es doch immer¬ 
hin möglich ist, eine ganze Anzahl von Haltemasten mehr zu 
errichten als Drehhallen, so daß doch weit eher die Möglichkeit 
besteht, daß das Luftschiff in kritischer Stunde Hilfe findet, 
als wenn man nur einige wenige Drehhallen zur Verfügung 
hat; diese werden in der Regel nicht dort sein, wo sie ge¬ 
braucht werden. 


Das Luftschiff kann natürlich mit einem Blitzableiter ver¬ 
sehen sein, oder man kann den Haltemast mit einem umleg¬ 
baren Mast als Träger des Blitzableiters versehen. . Dieser 
Einwand ist also auch nicht stichhaltig. 

Nach den Ausführungen des Herrn Verfassers scheint es 
ja fast, als ob schlechtes Wetter nur dann eintritt, wenn sich 
die Luftschiffe in der Nähe der Drehhallen befinden, also eine 
Zufluchtstätte aufsuchen können. Auch hier ist die Frage gar 
nicht: Halle oder Mast, sondern schwache oder haltbare Kon¬ 
struktion. Denn die Halle wird, wie gesagt, wohl niemals 
gerade dort sein, wo sie gebraucht wird, und es wird sicher 
weit öfter schlechtes Wetter auf der Reise geben, als während 
der im allgemeinen kurzen Zeit der Reisepausen. Sind schwere 
Havarien fern von einer Halle eingetreten, so kann die Halle 
von gar keinem Nutzen sein. Also ist auch hier kein Grund 
dafür einzusehen, Hallen statt Masten zu errichten. Das eine 
wie das andere Hilfsmittel wird dem Luftschiff in den meisten 
Fällen schwerer Havarie nicht mehr von Nutzen sein können. 
Ist die Konstruktion fest genug, so wird man auch den Bau 
der Luftschiffe ohne Hallen durchführen können. Die großen 
Reparaturen wird man in den meisten Fällen ohne Hallen 
durchführen müssen, oder man wird eben das Schiff ver¬ 
loren geben müssen, es sei denn, daß transportable Drehhallen 
zur Verfügung stünden. 

Der letzte technische Einwand des Herrn Verfassers gegen 
die Haltemasten läßt sich leicht dadurch widerlegen, daß die 
Verantwortung für das Luftschiff am Haltemast dem Hafen¬ 
kapitän übertragen wird. 

Auch was von den wirtschaftlichen Nachteilen der Halte¬ 
masten von Herrn Lempertz angeführt wird, läßt sich leight 
widerlegen. 

Wie gering der Nutzen »einer Drehhalle sein kann, wenn 
eine schwere Haverie fern von einer Halle eingetreten ist, 
was weitaus in der Mehrzahl der Fälle eintreffen dürfte, haben 
wir gesehen. Aus diesem Grunde wird also eine weit höhere 
Abschreibung auf Luftschiff und Hallenbau zu erfolgen haben, 
eben aus dem Grunde, weil eine Entwertung der Hajle durch 
größere Dimensionierung der Luftschiffe überraschend schnell 
erfolgen kann. Der Verbrauch des Luftschiffes durch Ver¬ 
ankerung im Freien wird weit geringer sein, als durch das 
häufige Ein- und Aushallen, bei welchem Manöver Havarien 
unvermeidlich sind. Ein Verkehrsluftschiff soll sich nur kurze 
Zeit im Hafen aufhalten; es soll den größeren Teil des Jahres 
in Fahrt sein. Bei Verwendung einer Halle geht viel kostbare 
Zeit verloren. Also auch hier kann die Drehhalle mit dem 
Haltemast nicht in Wettbewerb treten. 

Die Gasverschlechterung tritt im wesentlichen durch 
Difjusion ein. Die Knallgasbildung wird durch die Aufbewah¬ 
rung in einer Halle in keiner Weise vermieden. Das Wasser¬ 
stoffgas wird in einem Luftschiffhafen als Nebenprodukt einer 
Natronfabrik gewonnen werden können, so daß etwaige Nach¬ 
füllungen der Zellen nichts kosten. Im übrigen kann ja. nur 
ein einmaliger Gasverlust im Hafen eintreten, wenn das Luft¬ 
schiff sich auf der Reise befindet, da es dann kaum mehr als 


Festlegens am Mast verglichen werden. Beides ist bei un¬ 
günstigem Wetter gefährlich. Für die Drehhalle spricht dabei 
die Tatsache, daß in vielen Hunderten von Fällen das ßinhallen 
bei Windstärken bis zu 16 bis 18 m/Sek. ohne jeden Unfall 
durchgeführt wurde, während die Engländer selbst zugeben, 
daß das Festlegen des Schiffes am Mast noch Schwierigkeiten 
bereitet und daß sie es bis jetzt nur bei Windstärken bis zu 
11 m/Sek. versucht haben. (S. a. Aeronautics, Nr. 400 v. 
16. Juni 1921.) 

Der Zustand des am Mast festliegenden Schiffes darf nur 
mit dem des bereits sicher in der Halle liegenden in Vergleich 
gestellt werden. Der Ansicht des Herrn Dr. R. über die nur 
kurze Dauer dieses Zustandes kann ich nicht beioflichten. 
Wenn schon ein Ozeandampfer nach einer ötägigen Überfahrt 
einen mehrtägigen Aufenthalt zu Reinigungs-" und Instand¬ 
setzungsarbeiten benötigt, so ist das bei den ungleich empfind¬ 
licheren, weit höher beanspruchten Luftschiffen erfahrungs¬ 
gemäß noch viel mehr der Fall. Man muß also nach jeder 
Fahrt, die z. B. über den Atlantik vielleicht 3 Tage dauerte, 
mindestens etwa 2 Taee für Überholung einsetzen. Glaubt 
Herr Dr. R., daß diese Überholungsarbeiten am Mast auch nur 
einigermaßen sicher durchgeführt werden können? Zumal wo 
er selbst zugibt, daß es jeden Augenblick nötig werden kann, 
das Luftschiff vom Mast zu lösen! Wie denkt er sich da z. B. 
an einem böigen, gewitterreichen Sommertage das Auswechseln 
von Steuerflächen, von Steuerzügen oder von Zellen? Wie 
denkt er sich die Verantwortlichkeit des Hafenkapitäns? Muß 
nicht für solche Fälle, wo das Luftschiff wegen Gefährdung 
vom Mast losgeworfen werden muß und unter schwierigen 
Wetterverhältnissen fahren soll, ein vollwertiger Führer und 
eine ganze Besatzung dauernd sofort erreichbar sein? 


Die Behauptung, daß die Verankerung im Freien keinen 
Einfluß auf die Durchnässung des Luftschiffes und auf den 
Gaszustand habe, wird jeden erfahrenen Luftschiffer sonderbar 
anmuten. Man darf den Zustand des fahrenden Luftschiffes 
nicht mit dem des verankerten in dieser Hinsicht vergleichen. 
Während jeder längeren Fahrt kommt das Schiff in die ver¬ 
schiedensten Wetterzustände und passiert durch sie verhält¬ 
nismäßig schnell hindurch. Eine etwaige Durchnässung wird 
ebensoschnell durch den scharfen Fahrtwind und die damit 
verbundene gute Entlüftung wieder aufgetrocknet. Ebenfalls 
verhindert der Fahrtwind eine Erwärmung oder Abkühlung des 
Gases über bzw. unter die Lufttemperatur um ein bestimmtes, 
von der Geschwindigkeit abhängiges Maß. Ganz anders bei 
ler Verankerung. Hier wird das etwa einem zweitägigen 
Landregen ausgesetzte Luftschiff in allen Teilen trotz wasser¬ 
dichter Außenhaut so von Feuchtigkeit durchzogen, daß bei der 
Abfahrt die Nutzlast erfahrungsgemäß um einen großen Betrag, 
je nach Schiffsgröße mehrere 1000 kg, verringert wird. 

Ebenso wirkt auf das im Freien liegende Schiff die Ein- 
und Ausstrahlung außerordentlich viel stärker, als bei dem 
fahrenden. Die wechselnden Strahlungsverhältnisse bedingen, 
daß die Hellen bald stark abblasen, bald wieder sehr unprall 
werden und dadurch in verstärktem Maße Luft einsaugen. Alle 
diese ungünstigen Umstände werden bei dem in der Halle lie¬ 
genden Schiff ganz vermieden oder doch wesentlich ver¬ 
mindert. 

Wer diese, jedem Luftschiffer geläufigen Nachteile längeren 
Liegens im Freien leugnet, wer nicht weiß, daß hingegen bei 
geordneter Gaspflege in der Halle die Gasfüllung auch bei lan¬ 
gem Liegen brauchbar bleibt, der zeigt damit, daß über 
grundlegende Fragen des Luftschiffbetriebes nicht unterrichtet 
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einen Ta« normalerweise im Hafen zubringen sollte. Muß es 
längere Zeit im Hafen aus irgendeinem Grunde verweilen, so 
ist der Gasinhalt der Zellen ohnehin durch Diffusion unbrauch¬ 
bar geworden, mag es im Freien verankert oder in der Halle 
untergebracht sein. Da zugegebenermaßen die Einschleusung 
weit mehr' Personal verlangt als die Landung am Haltemast, 
so ist die Anstellung weniger selbst hochbezahlter Über¬ 
wachungskräfte immer noch weit vorteilhafter und darum wirt¬ 
schaftlicher als die Besoldung einer zahlreichen Mannschaft. 
Der Verschleiß der den Auftrieb regelnden Vorrichtungen 
kommt demgegenüber überhaupt nicht in Betracht. Wie man 
sieht, bleibt auch von diesen Gründen nichts übrig, vielmehr 
ergibt eine Nachprüfung des Vorgebrachten das gerade Gegen¬ 
teil zu Gunsten des Haltemastes. Über die Verstärkungen des 
Gerippes ist bereits das Nötige gesagt. 

Es bleibt bestehen, daß irgendein Grund zu einer schwe¬ 
reren Konstruktion des im Freien zu verankernden Luft¬ 
schiffes im Vergleich zu einem in Hallen zu bergenden Luft¬ 
schiff nicht gegeben ist, da nachgewiesen ist, daß im kritischen 
Moment das vor der Halle oder etwa zur Hälfte in der Halle 
befindliche Luftschiff sich in einer unausweichlichen Zwangs¬ 
lage befindet, wodurch es unter allen Umständen im Nachteil 
is— Eine gut imprägnierte Hülle wird überhaupt von Regen 
nicht durchnäßt; eine Beschwerung durch Regen kann eben¬ 
sogut auf der Reise oder während der Landung vor der Halle 
eintreten. Infolgedessen ist auch hier die Drehhalle in keiner 
Weise im Vorteil gegenüber dem Haltemast. Tritt eine Trag¬ 
kraftverminderung infolge von Durchnässung oder Gasver¬ 
schlechterung ein, so wird jedes derart konstruierte Luftschiff 
davon betroffen, ganz gleich, ob es sich nachher einer Halle 
oder eines Mastes bedient. Es geht doch nicht an, einfach eine 
Durchnässung, eine Gasverschlechterung als Folge der Be¬ 
nutzung von Haltemasten zu behaupten und daran Schluß¬ 
folgerungen zu knüpfen, die an sich unter der angenommenen 
Voraussetzung selbstverständlich sind, aber ebenso auf jedes 
gleichgebaute Lüftschiff zutreffen, das eine Halle von Zeit zu 
Zeit zu kurzem Aufenthalte aufsucht. 

Es ist leicht nachzuweisen, sagt Herr Dr. Lempertz. daß 
die bei Benutzung von Masten vergrößerten Ausgaben für 
Instandhaltung usw. in den meisten Fällen jede Ertragsmöglich¬ 
keit eines Luftschiff Unternehmens abschneiden! Den „leichten 
Nachweis“ habe ich aber vergeblich gesucht. Und an diese 
unbewiesene Behauptung wird nun eine Schlußfolgerung ange¬ 
hängt, wonach die Frage der geringen Anlagekosten und der 
Ersoarnis an Haltemannschaft für die Beurteilung des Anker¬ 
mastes ganz ausscheiden soll! Dabei wird gleich darauf zuge¬ 
geben, daß der Haltemast, weil er bei jeder Windrichtung 
zugänglich ist, eine drehbare Halle in dieser Beziehung zu er¬ 
setzen vermag, während jetzt erst, am Schluß der Ausführungen 
klar wird, daß eine absolute Überlegenheit des Haltemastes 
über die festen Hallen zugegeben wird. Gegenüber den 
festen Hallen bedeutet also der Haltemast einen bedeutenden 
Fortschritt: denn wenn die drehbare Halle für den regel¬ 
mäßigen Luftverkehr die conditio sine qua non ist, so scheiden 
doch die festen Hallen für einen Wettbewerb mit dem Halte¬ 
mast vollkommen aus. Wie man da sagen kann, daß gegen¬ 


über den festen Hallen „nur noch“ der Vorteil der Zugäng¬ 
lichkeit bei jeder Windrichtung bleibt, ist vollkommen unver¬ 
ständlich. Zunächst wird es so dargestellt, als ob der Halte¬ 
mast mit einer festen Halle überhaupt in Vergleich gesetzt 
werden könnte, und erst zum Schluß wird zugegeben, daß die 
feste Halle für den Luftverkehr, wie längst bekannt, völlig 
wertlos ist, und daß nur die drehbare Halle für den Luftver¬ 
kehr — Verzeihung, für den regelmäßigen Luftverkehr über 
große Strecken — in Betracht kommt. Nun, ein anderer als ein 
regelmäßiger Luftverkehr ist kein Luftverkehr, und über kleine 
Strecken wird man Luftschiffe nicht verwenden. Wenn also 
nur die drehbare Halle zum Vergleich mit dem Ankermast 
herangezogen werden kann, so sollte man den Leser nicht 
während der Beweisführung in dem Glauben lassen, als ob 
der Ankermast mit der bekannten festen Luftschiffhalle ver¬ 
glichen würde. Mir ist nicht bekannt geworden, daß auf 
dieser Erde irgendwo eine große drehbare Halle vorhanden 
wäre; selbst der Staat hat kein derartiges Bauwerk der enor¬ 
men Kosten wegen errichtet. Und nun sollten wir dem Herrn 
Verfasser darin Glauben schenken, daß Privätkapitalisten dreh¬ 
bare Hallen bauen werden? Das ist etwas reichlich viel ver¬ 
langt! 

Wenn ein guter, praktisch ausgeführter Gedanke zur Ver¬ 
ankerung von Luftschiffen als im Vergleich zu drehbaren Hallen 
unwirtschaftlich hingestellt wird (feste Hallen kommen wie 
zugegeben, überhaupt nicht in Betracht), so müßten doch Zah¬ 
len gegeben werden. Was ist der Preis für eine ausreichend 
große drehbare Halle, die nicht morgen schon zu klein und 
darum wertlos ist? Wieviel Hallen sind geplant? Wird zuge¬ 
geben, daß für den transozeanischen Verkehr bei Verwendung 
eines einzigen Luftschiffes zwei drehbare Hallen erforderlich 
sind? Welche Beträge sind für Landerwerb vorgesehen? 
Welche Entfernung von der Stadt ist angenommen? 

Geht man dem Problem ‘der Sicherung der Luftschiffe 
durch drehbare Hallen oder durch Haltemasten vom rein kauf¬ 
männischen Standpunkte aus zu Leibe, so kommt man zu dem 
Resultat, daß auf jeden Fall die. drehbaren Hallen nicht und nie¬ 
mals berufen sind, in der wirtschaftlichen Luftschiffahrt Ver¬ 
wendung zu finden, daß sie vielmehr die Luftschiffahrt un¬ 
möglich machen, wenn wir kein anderes Mittel zur Sicherung 
der Luftschiffe finden. Im Augenblick erscheint, auch mit Rück¬ 
sicht auf die praktisch durchgeführten Versuche in England, 
der Haltemast die einzig praktische und brauchbare Lösung 
darzustellen, die sich überhaupt denken läßt. Daß hier noch 
Verbesserungen nötig sind, und daß noch viele Erfahrungen 
gesammelt werden müssen, bevor der Haltemast alles das 
leistet, was man von ihm verlangen muß, soll gern zugegeben 
werden. Aber hier besteht doch der wesehtliche Unterschied 
gegenüber der Drehhalle, daß weitere Arbeiten noch einen 
Zweck haben. 

V 

Die Drehhallen sind vom wirtschaftlichen Standpunkt aus 
völlig wertlos, so wertlos, daß man der Schriftleitung zu¬ 
stimmen muß, daß die Lösung des Problems der Verankerung 
im Freien als die „conditio sine qua non“ des Welt-Luftschiff - 
verkehrs anzusehen ist. 


ist; der hat den Anspruch verwirkt, als Sachverständiger in 
dieser Angelegenheit anerkannt zu werden. 

Wenn Herrn Dr. Rahtjen nicht bekannt geworden ist. „daß 
auf dieser Erde irgendwo eine große drehbare Halle vorhanden 
ist“, wenn er nie davon gehört hat, daß die Marine bei Nord¬ 
holz eine große, für zwei Schiffe von 55000 cbm ge¬ 
eignete Drehhalle jahrelang mit dem besten Erfolge benutzt 
hat, so zeigt er auch dadurch seine geringe Vertrautheit mit der 
Luftschiffahrt. 

Wie Herr Dr. R. eine absolute Überlegenheit des 
Mastes über die festen Hallen aus meinen Ausführungen heraus¬ 
lesen will, ist mir nicht verständlich. Wenn ich in dem einen 
Punkte der Zugänglichkeit bei jeder Windrichtung eine Über¬ 
legenheit des Mastes über die feste Halle anerkenne, aber 
viele Punkte anführe, die gegen eine Verankerung im 
Freien und für eine Unterbringung in der Halle (ob fest oder 
drehbar) sprechen, muß doch erst der Beweis erbracht wer¬ 
den, daß diese vielen Punkte gegenüber dem einen völlig 
zurücktreten, um von einer absoluten Überlegenheit 
reden zu können. 

Durch die von mir gänzlich ungewollten und ungekannten 
Zusätze und Hervorhebungen der Schriftleitung ist bei Herrn 
Dr. R. wohl der Eindruck entstanden, als ob es sich bei meinem 
Aufsatz um eine mehr oder weniger offiziöse Verherrlichung 
der Drehhalle handele. Das ist nicht der Fall! Meine von 
keiner Seite inspirierte Arbeit sollte meinen persönlichen Stand¬ 
punkt klariegen, und das ist der, daß bei den bis jetzt vorhan¬ 
denen, für den Verkehr brauchbaren Luftschiffen, wie auch 
bei den in der näheren Zukunft zu erwartenden eine Unter- 


Di gitized by Google 


bringung im Freien solche technischen und wirtschaftlichen 
Nachteile mit sich bringt, daß Hallen unentbehrlich sind. Bei 
den bis jetzt in Frage stehenden Zielpunkten wird dabei die 
Rücksicht auf die Sicherheit und Regelmäßigkeit des Ver¬ 
kehrs die Anlage einer Drehhalle an jedem Ende erfordern. 
Damit ist nicht gesagt, daß alle nötigen Hallen drehbar sein 
müssen, vielmehr wird man die zur Unterbringung mehrerer 
Schiffe nötigen weiteren Hallen fest bauen können und durch 
die als Schleuse dienende Drehhalle bei jeder Windrichtung 
zugänglich machen. Es ist außerdem denkbar, daß ein meteoro¬ 
logisch in bezug auf Windrichtung und Stärke sehr begün¬ 
stigter Ort auch mit festen Hallen ohne Schleuse einen regel¬ 
mäßigen Verkehr (ich kenne auch einen unregelmäßigen, d. h. 
nicht an genaue Abfahrtsstunden gebundenen!) gestattet. Ein 
solcher Fall wird allerdings Ausnahme sein. 

Es ist auch in meinen Augen durchaus erwünscht, wenn die 
teuren Drehhallen durch ein billigeres Bergungsmittel ersetzt 
werden können; es wird auch von mehreren Seiten auf diesem 
Gebiete dauernd angestrengt gearbeitet; auch liegen schon 
manche Erfolg versprechende Ergebnisse vor. Jedenfalls aber 
kommt nach allem Gesagten der Ankermast nicht als brauch¬ 
barer Ersatz in Frage. 

Meine Stellungnahme in Nr. 6 der „Luftfahrt“ war aus der Be¬ 
sorgnis heraus entstanden, daß durch die lebhafte englische 
Werbetätigkeit in mit der Luftfahrt noch wenig vertrauten Krei¬ 
sen der Eindruck sich festsetzen könne, als ob der Mast nunmehr 
die Halle im normalen Betrieb ersetzen könne und „die Halle 
für das Luftschiff dieselbe Bedeutung haben sollte, wie das 
Trockendock für das Wasserschiff“. 
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Eine Wfnteroachifaferf machte am 2$J2'): November. (92h 
üer Ballon ..BtUerte-Jd IV'- des ßlttonelder Vereins für ! m • - 
fahrt. (Führer: F a. r s e li »t sv, Mitfahrer- fidler. PaefiilfKe: 
Größe des 5St) cl>m.) Um U,3(V|f yrirrn. artUift. Nmaon- 

ber. erfolgte fn Bütett.eld der Aufstieg bfct klarem, somttem 
Winter wetten Mit leicht an SSW-Wind ging die Fahre Ater 
die Ktete&nte Gote, an den SfÜdfebtm D‘ru~ 

tri &n bäum und Wörlitz mit seinen etepekeudem parkdteusi#! 
vedbeL ln äöd ni Höhe wurde aut stark ahg^se.t/der Dunst- 
■j»cfeicht die .-Böe östlich Coswig mit ziemlich. - s t ^rke p 
Eisgang »börflogem Im Westen machte sieh iekiMc Zir- 
? eh als Vorläufer eines Tiefdruckgebiets- hemerhhur, .1 Hy ver¬ 
schiedensten Sehteienbikimigen werden KstgeteiL .Unter 
300 m bis dicht über dem Boden wehte schwacher Wind* und 
kwäc etwa. 90° tedr links drdhemj. hi üb« höHEte Scllthj&cn 
bis 1000 m wurde ein Rechf.xdfeli von ehva 1Mb hemerkhni. 
mH welchem der Bulloti auch SO in Ricbnmg. aul- Wittenberg 
flog. Gegen 2h winde mit dem Unterwsüu, dm inzwischen, 
stark abflautt, nach NNW in Fkhtumr über die ß ö r g R a - 
behüte i rt gefahren tutd um.- 3.45 h auf dem Gute -Mattete 
bei Befolg eine Z.wikdhehOhdtjng geiuaehL Der ßaliort -wurde 
auf dem Guishnf verankert 'während die Insassen es sich in 
den gemütlichen Räumen -des GiUslfoiBes bei Speise and Traut 
einige JAhrnden Wohl sein ließen. Laut Beschluß wurde die 
Luftreise, kurz nach Mondanteng dm 8,15 h mit nur ! Sack 
Ballast wieder au getreten. Mit schwachetrr Wind ging es 
dicht über dem Boden in Je? Richtung nach • NNW. Bei Ko- 
gasen unweit desPltewhen Sees erfolgte ein AbtevVenkim 
nach links.-'. Das Liefe Brrnb wurde in Richtung- nach Westen 


m.u flogen, ehrais.i die. .Baladinie Geuthm — Bufgr und die Lan¬ 
dung am 1 hie-Kanaf uuw eit Güsen uni 2 h ntöntes.am 29. Nöy. 
in Windstille durchgefuhn. Kurz worhet war - der Ballon noch 
einmal auf etwa 50o m gegangen, wo eine warme LuiLteieht, 
eine luveisiuu von etwa 10". festeilt wurde; im Boden-' 
herrschte V Kälte, Die hiverstou ist um öh. Irüh duicÜ d}e 
Lindenberger Wetterwarte auch bestätigt worden'. Oer Balte 
von mir >:>o cbm hatte .sieh mit 3 Personen .14*4 Stunden Sri der 
.Luft gehabenj, allerdings Wur sämtUcfe vorhatitiener 0$fl2e£L 
verbrauch^ wordene Durch RfcifhlJdufvg'-3ö üer.ßaUorthüIle wite 
rend der kalten Nacht war eine Gewföht^verrnehrutig des BrS.L 
Ions ein ge treten., . 

Z um ’ G* rrdoh-Öetinu tt * Fr e lb allou-AV «ttb e w erb. der befefe 
lieh von D'eimiVTtf imdi Belgien grbrudit et und an: 1H. Sep¬ 
tember tri Brüssel stattimdüL sind R Nennungen erfolgt, fen- 
Ticfi je 3 aus Amerika. BfeaFtd.Frankreich. Palte, 2 aus j&siF 
gjyn und H'Ehhnoo? teilte SnäfflCtL 

Oer Steife der Freibalitmlührer. Sneltermt hat — hb: Iahte 
ab - arn 15. Mai seinen 562, Aufstieg von Demi aus ..gemacht 
niid die Landung mit 3 Mitfahrern nach amletihaThMündiger 
Fahrt irn Gesvdtersturm vollzogen. Seit G Jahren hat dieser 
P'-aikr des Freiballons in allen Well teilen Unser rn Sport An¬ 
hänger geworben. Seine meisterhafte Führer kirnst fand in 
zahlreichen Alpeuüberquernngen ihre BestjUteuitg; ebutiso be¬ 
rühmt sind auch die unvergleichlich .schönen Bilder. die SoeL 
icntii von seinen. Atentahru'u heimbrachte. Der Freiballon- 
mmrr verdankt diesem lebenden .Merkmal Mldnvr UhgeiabTlIch- 
kcii vid: Qtick ab atte weiierhin! 


4?! Fahrt! 

.1 Mi t- 


Freiballonfahrteo 1921. 1. Vierteljahr (Nachtrag). 
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Demnächst werden den Aufsiiegplätzen Postkarten 
mit aufgedrucktem Kopf der Fahrtenliste und mit 
Redaktions-Anschrift zur unentgeltlichen Abgabe 
an die Herren Führer zugehen; es wird um Aus¬ 
füllung und Absendurg möglichst gleich nach 
beendeter Fahrt gebeten. 


Freiballonfahrten 1921. 

2. Vierteljahr. 


Mehrfach geäußerten Wünschen entsprechend wird 
beabsichtigt, die früher üblich gewesene Beifü¬ 
gung der Fahrtenzahl hinter den Namen in der 
Fahrtenliste wieder einzuführen. Es wird um ent¬ 
sprechenden Vermerk gebeten. Die Fahrtenliste 
erscheint im ersten Monat jedes Vierteljahrs. 


£ 

Tag der 
Pahrt 
1921 

Veraln 

Ballotmamc 
und Grüße 

Fahrtteiluehmer 

Ort u. Zeit 
des Aufstiegs 

Ort und Zeit 
der Landung 

Pahrtzelt 

Entfernung 
Luft 1 Fahrt 

ij 

e 8 

fi 

Ballast 
Vorr. Verbr. 

Bemerkung 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


i 

4. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Ulrich, Körner, Uhlig 

Bitterfeld 

Walda i. Sa. 

8 St. 45 M. 

90|150 

18,1 

1900 

16 / 

12 

Sehr glatt 


t 

Verein f. L. 

630 cbrti 

8 20 

5.05 





2 

9. 4. 

Luftfahrtver. 

Touring CLI 

W.Berntheisel, M. Amets- 

Gei sthofen 

Odenheim südi. 

3 St. 10 M. 

198/205 

66 

1000 

9 / 

»»/* 

Landung sehr glatf 



Touring Club 

850 cbm 

bichler.W. Drexler, H.Seywald 

bei Augsburg Heidelberg( Bad.) 






3 

10. 4. 

berliner 

Heldendank 

Petschow, Lehr, Völkel, 

Bitterfeld 

Grüppenbühren 
b. Old&ibg. ^5.00 

6 St 

312/311,5 

52,5 

1600 

16 / 

16 

Angesagte Zielfahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

Krauschitz 

11.00 







4 

10. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, Dr. Grasshof, 

Bitterfeld 

Delmenhorst 

7 St. 10 M. 

800/303 

42,3 

700 

16 / 

6 

Glatt 



Verein i. L. 

630 cbm 

Frl. v. Gimborn 

7.25 

2.36 





5 

10. 4. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, Goetze, Ebeling 

Bitterfeld 

BremenOttersbg. 

6 St. 50 M. 

280/296 

4.3,3 

960 

12 / 

7 

n 



Verein f. L. 

58 o cbm 

7.58 

1.48 








t 

17. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, 

Bitterfeld 

Zöbigker 

9 St. 25 M. 

45/57,5 

6,8 

3100 

23 / 

18 

Zwischenl. 4.00 Völker- 



Verein f. L. 

900 cbm 

Röder, Busch, Wrobel 

8.20 

5 45 





schlachtdenkmal Leipzig 

7 

17. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giesc, Ing. Seidler 

Bitterfeld 

2 km n. Frohburg 

9 St. 32 M. 

64/75 

7,8 

2650 

18 / 

3 

Sehr glatt 



Verein f L. 

630 cbm 

und Frau 

7.00 

3.32 





8 

17. 4. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Wyhra-Grimma 

7 St. 25 M. 

64/68 

9,2 

2200 

18 / 

13»/, 

n 



Verein f. L. 

580 cbm 

Naumann, Fr). Bartmus 

6.40 

2.05 





9 

23. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert 

Bitterfeld 

Immenreuth, a d. 

5 St. 25 M. 

198 

41 

1420 






Verein f. U 

900 cbm 

Dr. Führer, Roth, Schneider 

6.10 

B. Hof-Nürnberg 
11,85 







10 

24. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Petschow, 

Bitterfeld 

Bevensen 

6 Std. 

205/208,5 

34,8 

1200 

U / 

8 




Verein f. L 

630 cbm 

Stock, Engelmann 

8,25 

südöstl. Lünebg. 






11 

24. 4. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Salzwedel 

5 St. 15 M. 

160/176 

33 

1800 

10 / 

8 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Ing. Harra, Zfipert 

7.00 

12.15 






12 

30. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert 

Bitterfeld 

Wohlsborn bei 

3 St. 80 M. 

95 

29,5 

750 



Zielfahrt 



Verein LL. 

900 cbm 

Dr. Führer, Haase, Koch 

6.12 

Weimar 9.42 








13 

1. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Obervelkmar 

9 St. 30 M. 

207/230 

24,3 

2700 

17 / 

13 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. Zlmmermann, Larisch 

5.05 

b. Kassel 2.35 





14 

1. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeid 

Fritzlar 

9 St. 50 M. 

210/225 

25 

2300 

12 / 

9 




Verein L L. 

580 cbm 

Krüger-Schiering 

4.00 

1.50 






15 

8. 6. 

Berliner 
Verein f. L. 

Heldendank 
900 cbm 

Petschow, 

Krause, Böhmer, Geist 

Bitterfeld 

6.30 

Karstedt südöstl. 
Ludwigslustll.52 

5 St. 22 M. 

172/177,5 

34 

800 

19 / 

15 

VorzeitigeLandunginfolge 
Lösens der Rewbahn 

16 

8. ö. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

Schönberg bei 

8 St. 15 M. 

280/280 

34 

1100 

H»/c / 

«V. 

Glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Böhland gen., Böhiand jun. 

4.45 

Lübeck 1.30 





17 

8. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Gut Kogel sfldl. 

8 St. 01 M. 

245/251 

31,4 

900 

17 / 

6 Va 




Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. ing. von der Bey, E. Zömer 

5.05 

Ratzeburg 1.06 







18 

15. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV - 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Wahrenholz 

13 St. 15 M. 

176/180 

11,5 

1200 

14 / 

9 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Treder, Ing. Hildner 

3.50 

Bahnl.Gifhornü.Oö 






19 

15 ß. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Lüneburg 

14 St. 14M. 

225/230 

16,1 

1480 

13‘/a / 11»/, 

f* 



Verein f. L 

630 cbm 

Dr. med Kohl und Frau 

4.49 

7.05 







20 

21. 6. 

Breisgauer 

Riedinger 

Prof. Liefmann, 

Gersthofen 

ndL Hennigkofen 

7 St 50 M. 

132/145 

18 

1650 

8 1 

4 

Damenlandung 



Verein f. L 

380 cbm 

Dr. Gugel 

4.00 

am Bodensee 






21 

21./22. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, 

Bitterfeld2i.ö 

Greven a. Ems 

15 St 23 M. 

338/343 

22,8 

1050 

18 / 

12 

Nachtfahrt am Nordharz 

Verein f. L. 

900 cbm 

Stock, Pank. Busch 

11.32 abends 

(Münsterland) 
3.00 am 22. 5. 





entlang 





22 

22. ß. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

Bischofshagen 

13 St. 20 M. 

i 275/280 

22 

1300 

io j 

5 




Verein L L. 

580 cbm 

Hildesheim-Kopenhagen, 

Schade-sylt 

12.35 

i. Westf. 1.46 






/ Nachtfahrten, sehr glatt 

23 i 

22. 5. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese. 

Bitterfeld 

5 km s. Rheine 

15 St 47 M. 

345/360 

23 j 

1350 

16 / IO«/. 

J 



Verein f. L. 

630 cbm 

Buchholz, Dr. Leiffert 

12.55 

i. Westf. 3.42 






•) 

24 

28. ö. 

Luftfahrtver. 

Touring CL II 

W. Berntheisel.Dr.Gebele, 

Gersthofen 

Donauwörth 

4 St. 15 M. | 

33/35 

8 

6000 

/ 

7 



TouringClub 

850 cbm 

Fr. Lesmüller, H. Seywald 

beiAugsburg 







26 

29. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, 

Bitterfeld 

i südi. Drebkau 

4 St. 48 M. 

128/141 

18,1 

1900 

13 / 

10 

Sehr glatt 

1 


Verein f. L. 

fi30 cbm 

Frau Grehe, Maj. a.D. Beitzke 

8.00 

I 12.48 






26 

2». 5. 

Berliner 

Heldendank 

Dr. Brökeimann 

Bitterfeld 

Kunersdorf 

r, St io M. 

148 

24 

2200 






Verein f. L. 

900 cbm 

Lehr, Sedlmayer, Schultze 

6.87 

b. Cottbus 12.47 








27 

4. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert, Dr. Führer, 

Bitterfeld 

Calbe a. S. 

4 St. 35 M. 

50 

12 

. 720 





Verein f. L. 

900 cbm 

Dr. Ganzer, Belling 

6.55 

11 30 








28 

5. G. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Frauenhorst 

6 St. 10 M. 

GO/65 

11,8 

500 

12 / 

3 

„ 



Verein f. L. 

580 cbm 

Naumann, Wappler 

4.20 

10.30 







29 

8. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Prof. Süring, 

Bitterfeld 

I Wust b. Schön- 

i 7 St 14 M. 

100/118 

15 

3010 

20 / 

18 

Wiss. Fahrt, sehr glatt 



Verein f. L. 

630 ebtn 

Ilse Süring 

11.28 

jhausen a. E. 7.12 








30 

12. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, Simon, Georg 

Bitterfeld 

i Strehlen südöstl. 

7 St. Hi M. 

339/341,5 

48 

2300 

16 / 14»/, 

Angesagte Zielfahrt 



Verein L L. 

900 cbm 

uud Walter Kallenbach 

9.12 

i Breslau 








31 

12. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

| Cunewalde- 

3 St. 4 ) M. 

178/180 

48,5 

1100 

15 / 

14 

Glatt 



Verein i. L. 

580 cbm 

Kliem-Richter 

7.06 

Löbau 10.45 







32 

16. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Prof. Wigand 

P. E. Pank, W. Pank 

Bitterfeld 

Iki. Zöbern, südi. 

6 St. 29 M. 

1371162 

25 

2040 



. Wiss. Fahrt 



Verein f. L 

630 cbm 

9.36 

Plauen i. V. 4.05 








33 

25. 6. 

Bitterfelder 

Bl V 

Ulrich, Krieger, Ebeling 

Bitterfeld 

Nossen, 7.26 

7 St. 30 M. 

96,5/98,5 

13,2 

1500 



| Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

11.56 







34 

25. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Gross Wudicke, 

8 St. 45 M. 

115 

13,2 

900 





i 

Verein f. L. 

680 cbm 

Büster, Bartmus 

12 50 

B. Rathenow 9.35 







1 

36 

25. 6. 

Berliner 

1 Heldendank 

1.) Petschow, 

Bitterfeld 

1 Waren i. M. 

15 St. 50 M. 

223/225 

14 

1300 

19 / 9 

Nachtfhrt. Nach Zwischen¬ 



Vdrein f. L. 

[ 900 cbm 

Stock, Völkel, Uhlich 

25. 6 12.00 

1 3.50 am 26 . 6. 






landung bei Waren am 






nachts 

I 







Müritzsee in Waldlichtung 





2 .) Stock (Alleinfahrt) 

Falkenhagen 

Greifswald 

3 St. 35 M. 

71'75 

21 

2400 

18 / 

5» Za 

Alleinfahrt des 





bei Waren 

M.o5 abends 






1 Führeraspiranten Stock 






26. 6. 4.30 1 









*) Zwischenlandung bei Marns in Schwaben und weiter als AJIeinfahrt des Führers. Zwischenlandung und Landung sehr glatt. 
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welche* der EhieMe ausgeimfen werden innÜ 


Dr. Ing. Rumpler Ist Von Ainvrlkaxei^e wieder in schür ban 

Deutschland em*jC\ro1feii., irriiiet fremuil-jehe Aufnahme in Anie- war dem 
riku wurde ihm von der induMriev-Handel und Regierung «ti- Direktion 
teil. Als Vertreter der deutschen Industrie sind Herrn Die . 

Dr. Rumpler Hhrnnscii aller Art zuteil geworden. Audi hat er gelangt, 

mehäithehe Erfolge auf dem Gehiete des Automobil-, Fluu- berichten 
äo«$- und Motorbiities und der K^lt^Udustrje zu Ver^ieihtien. Dj^ 3 

Eine zuschlagfreie FlugpostbeSörderung wird Versuchs-' tun Luits 
weise auf. den Strecken Berlin—Bremen. Berlin *—Braun*-' gomdded. 

ichwerg-AÖorrmund. Bremen— Hamburg und Shittgp;rl--Kon- unter FCM 

stanz, in erster Linie für EU briete, z. T. auch für gewöhnliche duugsver 

vbrAetKnrinicn. Einen Anspruch aut derartige Beforde- -Schicksal 
haben: natürlich nur Sendungen, für die Fi uc/ u sc hin g e e u 1> hielt, gci 

rk’IHctsiud, 

Nfeite Luftpostbriefmarken gibt 
der Pretstnüf Danzig heraus. 

Dm Friedens * Verkebf stuf tsclilfl 
„Nordstern** ist nach neuuslundiger 
Fähtt Atri \K finit' aikv Fftedricltshafeti 
in Baris emgetrbter und Abends 
• V> Uhr H» .St, Cv.f; gchmdet Geführt 
wurde das $chIff -Peluc -Kdrütii rt 
Imrsvardscn. Dic zwidikopfige deutsche 
Beniauriurig n ur von drei. Franzosen 
'.begleitet. Eutee GescfUctcliß(ikeits> 
rUtiden vof der Land link liehen das 
anwesende zubJreiclie Publikum in 
lauten BvHialj aiisbreeben. Der „Mord-. 
ste/rT''tei. ..bekanntlich ein Schwester* : 
selb#' der erfolgreich tm .dJodensfee“ 
und hat chic Länge Völl IU3.S rn, einen 
Trockdr per-Dnrchroesser von 18,5 rrr 
und kann 35 Fubrg'aste an Bnrd neh¬ 
me«. * Einen eingehenderen Bericht 
über diese* Sc ihn werden wir im 
AUgüktheit Vc »bffcptfichim.' Vet; auch 
nebensiehende Kar Ik aun„ 

Ffänkrelcbs: Ffend« Om „Nord- 
steni w , der am '.Li. Juni tf*> Saint Cyr 


Pariser EfmBenfogea 


„He, w.&& machea doan hier iw KeUpr ? AVain 
sucht Sic- bereit» *ei( gestern üborair. 

.,)Ch hörte, daß ein Zeppelin iin AmuarschOSi , . 

rkartltatur «US tfOeuvrö, ■ 
juilSfilieh.' efef „Ntfrdstmr^ÄnfcunfO 








Umschau 


drei lekreu Monate;. Ho März wurden rund 8000 km zurück- 
gdogt ihh! nur drei Fluge mi$teu wegen ungünstiger Witterung 
at^Mjeu, dm Apeti. der hoch bedeutend schlechtere Wetter- 
veihiUtni^ bratäite, wurden 50 Post (lüge, 3 Lichtbildflüge und 
U> Blindflüge, also. Insgesamt 63 Flüge wobei 7t 

Fluggäste befördert und 7700 km zögügkgütegf wurden, Gün¬ 
stigere Betriebszahleu w urden Wieder im Mai Lrmcbi, inderrf 
auf 5S Postflügen. Z\ Film-. Lichtbild- und Rundflügen l»B Per¬ 
sonen befördert und 9 300 km zürück^clegt wilden. ILe* Un¬ 
ternehme« fet durch die Ümeridützmig 
des Reiches-'■iüi'tlle- Flugboffbelörüefünü• 

Bedh^iingerö dfemmiailldi rmmie- 

aut dun ^:xb,;.m selben riige sLuthndcu- 

' :"rv ? ' : .k^' Arr?,ch 1 uß;tiiKcrr de* gleichen Tages ge* 

alsb vorzugsweise i&rt BefbfdeFüttÄ Sfüt- 
d : v jl&aK •• lieber Postsendungen oder Fluggäste. für 

L „ : -; s >% die' ganze Budenseegegend bis Lindau, 

das Hegau* die Schweiz* festes m& F-jgich 
MpBpg^fijwR viel weiter hiww bi f^txAt&L Die Flyg- 
reise an und für sieh füfef zudem über 

~~*- -“ einen der land&cljafdich schönsten Teile 

Deutschlands sie über um* rF die Schwä¬ 
bische Alb» das Neckar- uM Dünau- 
tiilv das Badische Unterland und den 
Alb* das Neckar- und Don&at&l» das Badische. Unterland und den 
Bodensce» gewährt dem Fluggast die herrlichen Ausblicke 
nach dem SchwurzwakL zeigt Burg lidiienstefri^ den Höhen* 
kollern und die ganze Aipeakette auch beim trübste» Wetter, 
und, da der Preis für den einfachen Flug neuerdings auf 450 M., 
für deu lBn- und Rückflug auf 70U M. festgesetzt wurde, so er- 
freut sich uuch die Flug^stbdörderung eines regen 21m v pruches, 
Daß lug. Strähls neben der Dorehlührung der .flugpIamnäßjgeH 
PÖStfliige auch Sonderflü|e für GastW6rderung, : Blindflüge 
über Stuttgart. vor allem Llchtbifdflhge für Luftbiid- und Film- 
auhuibmen jund ReklaTtidiüge bereits mit grobem Erfolg unter¬ 
nommen hat und w elterbm ausführen wird# •aisf Our nebenbei 


. ein;. geschäftliches - Unternehmen ln Weimar, indem es für seine 
Erzeugnisse und gleichzeitig für den Luftverkehr Propaganda 
Zu machen sucht. Die betreffende Firma legt einem -Teil'-ihrer 
Fabrikate Fteiüugschdnc hei; der Gewinner eines solchen 
Scheines wird von einem Flugzeug in seiner Bei- 
m a * t a 4 t b es u c.h t und kann eine halbe Stunde über Ihr 
kreisen. Dieselbe Firma 'Verunstaltet am 2& iUfl in ^Weibiar 
ttfif. Uut^rsvdfzting des Lloyd-Lultverkehr Sablüfittg ein#n Ffle- 
«ertajr. Ruudfllige über der Stadt, Ausflilge in Uefi nahen 
Thüringer VV Md und Fallschirm absprimge w erden gfifantön wer¬ 
den, nachdem in einig# n Vortrügen die BeV(dke)rung über dun 
heutigen Luftmkehr aufgeklart worden ist. Das Uniernehmeu 
der. Firma stellt einen neuen Weg zur Popularisierung des Luft¬ 
verkehrs dar , von dem man sich in ieder Beziehung Erfolg ver- 
sui'cbhendari Und das hoflentlic.fi zur Nachahmung uaf die eine 
odet antiefe Weise anreizf. 

Nctu^ BedhiKUiijraii für die Zulassung von Flugzeugführern 
■#uft» l.. utt verkehr sind vom im ft amt erlassen worden. Wie 
bisher rtitee«"sie den Vorschriften für die Zulassung zum Luft'-: 
verkehr genügen, ferner haben sie iraehzuweisen, daß sie im 
letzten halben Jahr miuduHSbits HXiij km aUÜefhalb von Flug¬ 
häfen geflogen sind, Letztere Bedingung kann ersetzt weiden 
durch den Nachweis von 5 ausgeHihi ton Zieliahdungim. Hier¬ 
über sagt die VörsdhrifH ' -„Sobald die vor» der Erde abge- 


peinlich, aber matt muß es machen; Dle F1 ugzeuge# dI e 
t u x r. e \ t I n D e ti t s c h I and g fc. b a u t werde«, haben 
vor den unseren einen beträ e h tMciieo Vot- 
sprnny” (Nv FL}, Dieses ehrliche Bekenntnis der deutschen 
Überlegenheit im Lufifahrzeugbaa unterscheidet sich , von der 
in Frankreich allgemein herrschenden Anschauung ■■irrt: W^enp 
liehen nur dadurch, daß es mfentiieh ausgesnmohen wird. Der 
französische Verfasse/ hatte noch einen Schritt: weitergehen 
und zum Ausdruck bringen können# düö der kufni'tcUe- Fort¬ 
schritt. den Deutschland wbe kein anderes Land m erzeugen, 
fähig ist durch die Erdro-Skelung der dentschcn Löffbhr^vug- 
fndustrie gehemmt wird, Freie Bahn dein Tüchtigerv zu .schaffzü 
ist auch für einen Völkerbund ein vcrdieiiisvolles Werk. Die dazu 
notwendige Selbstlöslgkeit wird er freilich i}Tc aUtbrihgen. 

‘Einutt Flugtsg ln Bremen veranstaHeie um. LL Juni der 
dortige. Verein für Luftfahrt^ um in w citesten Kreisen für den 
Luftverkehr PrQpngatida zu entfalten tmd der Bevölkerung für 
billiges Geld die Möglichkeit zu geben, auch einmal fliegen 
zu können. Tröte- Regenschauer waren ungeUbr 20 000 Be¬ 
sucher -anwesend, von denen 250 Persdöcn an etwa 5b Ffugea 
leilnahmem Es waren <8- Flirifemge zu Kegen, dl«t außer einer 
Fokk^-Lirnonsine. vom Lloyd Luft verkehr ^ Sabl^infg gesieHt 
waren, darunter .3 sechssitzige 'Snblatuig-Verkehrsmascitinen. 

Eine eigenartige JndtenststelfoflK des-fpfHeabsiebfl^t 
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Nr. 7 


« VEREIINSNACH RICHT * 


Die 376. Versammlung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 

am 13. Juni wurde vom Professor Dr. Stade, der den Vor¬ 
sitz führte, mit einem Nachruf auf den kurz vorher verstor¬ 
benen Ehrenvorsitzenden des Allgemeinen Deutschen Sprach¬ 
vereins, Geh. Oberbaurat Dr. Sarrazin, eröffnet, der, ob¬ 
gleich nicht Mitglied des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, doch 
seit 1911 an den Arbeiten des vom Deutschen Luftfahrertag 
1907.zur Aufstellung deutscher Fachausdrücke in der Luftfahrt 
eingesetzten „Sprachausschusses“ bis zu seinem Lebensende 
mit Hingebung teilgenommen hat. Sodann hielt der Observa¬ 
tor am Aeronautischen Observatorium, Herr Dr. R o b i t z s c h, 
einen Lichtbildervortrag „über die Ziele und Metho¬ 
den der meteorologischen Höhenforschun g“. 
Nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung, in der er auf 
die vom Berliner Verein für Luftschiffahrt (damals »Deutscher 
Verein zur Förderung der Luftschiffahrt“) 1891—99 veranstal¬ 
teten, für die moderne Aerologie grundlegend gewordenen 
wissenschaftlichen Luftfahrten hinwies, besprach er zunächst 
die Registriergeräte, die jetzt der aerologischen Forschung die¬ 
nen, und die Flugkörper, von denen sie in die höheren Schich¬ 
ten unserer Lufthülle emporgehoben werden: die Drachen und 
die verschiedenen Arten der Kugelballone. An der Hand von 
Aufstiegsbeispielen schilderte er die Technik der Drachenäuf- 
stiege und namentlich die verschiedene Anordnung der 
„Drachengespanne“. Die Drachen und die Fesselballone dienen 
aber nicht nur zum Heben der Geräte, sondern sie spielen 
auch eine große Rolle bei der Bestimmung der Höhenwinde, 
denn aus dem Zuge, den sie ausüben, und der Richtung, m der 
sie stehen, vermag man die Windgeschwindigkeit und die Strö- 
mungsrichtung in der Höhe festzustellen. Die einfachste und 
lohnendste Meßart für die Höhenströmungen ist die Verfolgung 
von frei fliegenden Pilotballonen (kleinen Papierballonen oder 
geschlossenen Gummiballonen) mit Hilfe des Theodoliten oder 
Sextanten; zu ihr bedarf man nur eines ganz einfachen und 
leicht transportablen Instrumentariums, und sie ist deshalb auch 
an „fliegenden Observatorien“ verwendbar; die Art der Aus¬ 
wertung der an diesen kleinen Ballonen (ballons perdus) aus¬ 
geführten Messungen ist denkbar einfach, zumal bei der jetzt 
allgemein üblichen Verwendung der 1901 von Aßrnann erfun¬ 
denen Gummipiloten, die eine konstante Steiggeschwindigkeit 
haben: aus Höhe, Höhen- und Richtungswinkel läßt sich für 
jeden Zeitpunkt, beispielsweise für jede halbe oder ganze 
- Minute, der Ort des Ballons im Raum bestimmen, und aus den 
Projektionen dieser Punkte auf die Horizontale erhält man eine 
Kurve, der man Richtung und Geschwindigkeit des Windes 
in den verschiedenen Höhen unmittelbar entnehmen kann. Die 
Pilotballone geben uns — bei klarem Wetter — Aufscnluß über 
die Windverhältnisse bis zu sehr großen Höhen, zu denen 
weder* ein Drachen oder ein Fesselballon noch ein bemannter 
Freiballon emporsteigen kann. Handelt es sich darum, aus die¬ 
sen größten Höhen auch Werte der Temperatur und der 
Feuchtigkeit herabzuholen, so verwendet man Sondier¬ 
bai 1 o n e (oder „Stichballone“, wie sie der Sprachausschuß 
nennt), das sind geschlossene Gummiballone Von etwa 1 cbm 
natürlichem Inhalt, die, mit Wasserstoff gefüllt, Registriergerät 
hoch emportragen und, nach^ dem Platzen der Gummihülle wie¬ 
der herabfallend, uns Aufzeichnungen von Druck, Temperatur 
und Feuchtigkeit herabbringen. Im Lichtbild wurden die, je 
nach den besonderen Bedingungen bei ihrer Verwendung, ver¬ 
schiedenen Formen dieses Flugkörpers gezeigt: während an 
festen Observatorien im Binnenlande das Abbremsen der Fall¬ 
geschwindigkeit, das die mitgeführten Geräte vor Beschädigung 
schützen solU mittels eines Fallschirmes erfolgt, der die obere 
Kalotte des Ballones bedeckt, verwendet man bei Forschungs¬ 
reisen in unwirtlichen Gegenden und auf See Doppelgespanne 
(„Ballontandems“), bei denen der eine Ballon stärker gefällt 
ist und früher platzt, worauf der andere mit dem Gerät herab¬ 
sinkt und, nach der Landung über dem Boden oder der Mee¬ 
resoberfläche stehend, als Signal zum Auffinden des Gerätes 
dient. Ein Vorteil der Arbeitsweise mit Gummiballonen — 
früher verwendete man Stoff- oder Papierballone — liegt 
darin, daß man durch das Maß der Füllung die „Platz“- und 
Aufstieghöhe regeln und ein weites Abtreiben des Ballons 
verhindern kann. Mit Hilfe des Sondierballons wurde auch 
jene fundamentale Schichtgrenze in unserm Luftmeer gefunden, 
an der die normale Temperaturabnahme mit der Höhe in 
Isothermie und langsame Zunahme übergeht (Stratosphäre). — 
Die aerologische Forschung liefert zunächst für den einzelnen 


Beobachtungsort die Beobachtungsgrundlagen zu- einer loka¬ 
len Höhenklimatologie. Beschränkt man sich bei der statisti¬ 
schen Zusammenfassung der durch die „Lotungen“ des Luft¬ 
meers gewonnenen Einzelergebnisse auf das Element der Tem¬ 
peratur, so erhält man den klimatologisch wichtigen Gang der 
Temperatur in den höheren Schichten oberhalb des Beobach¬ 
tungsortes. Zieht man mehrere Orte der Erde in diese Be¬ 
trachtung hinein, so kann man die mittleren klimatischen Ver¬ 
hältnisse ganzer Höhenschichten in unserem Luftmeer ver¬ 
folgen. Das Bedürfnis, diese Untersuchung auf weitere Räume 
auszudehnen, macht es nötig, aerologische Expeditionen in un¬ 
wirtliche Gegenden unserer Erde zu unternehmen. (Ostafrika- 
Expedition des Aeronautischen Observatoriums, ausgeführt 1908 
von B e r s o n und Elias.) Die rein klimatologische Be¬ 
trachtungsweise genügt aber nicht zur Lösung der großen Fra¬ 
gen, die die aerologische Wissenschaft aufwirft. Die Theorie 
verlangt auch die Erörterung von Einzelfällen. Während sich 
bei Mittelwerten viele Einzelheiten ganz verwischen, bringt 
der Einzelwert, in Beziehung gesetzt zu den über anderen 
Orten der Erde gleichzeitig gewonnenen Einzelwerten, dem 
Theoretiker die Unterlagen zur Lösung seiner Probleme. Die 
synoptische Betrachtungsweise in der Aerologie hat die 
größten wissenschaftlichen Erfolge gezeitigt. Zwar sind diese 
Erfolge wegen der Kürze der Zeit noch nicht gerade epoche¬ 
machend zu nennen; doch weist uns die synoptische Methode 
den Weg, den wir gehepi müssen, um das Endziel unserer 
Forschung zu erreichen: die Schaffung einer „Physik der 
Atmosphäre“. — Einige Fragen und Ergänzungen, die die Her¬ 
ren S ü r i n g und Stade an den mit großem Beifall auf¬ 
genommenen Vortrag knüpften, führten noch zur Feststellung 
der mit den einzelnen Flugkörpern erreichten größten Höhen; 
die in Pavia mit einem Sondierballon angeblich erreichte Höhe 
von 37 000 m wurde mit Recht in das Gebiet der Phantasie 
verwiesen, die in Lindenberg erreichte Höhe von 28 000 m 
dürfte vielleicht nur durch die nicht unglaubharten 30 000 m 
von Uccle überboten werden. In Lindenberg wurden mit 
Drachen über 9000, mit Fesselballonen über 8000, mit Pilot¬ 
ballonen gegen 18 000 m erreicht. Im Felde war nach der 
Mitteilung von Stade die sicher beglaubigte größte Höhe der 
Pilotballone 14 000 m. — In seinem Dank an den Vortragenden 
wies der Vorsitzende darauf hin, daß das von unserm früheren 
Vorsitzenden, Geh. Rat A ß m a n n, begründete Aeronautische 
Observatorium eine Forschungsanstalt sei, der die ganze übrige 
sogenannte Kulturwelt nichts auch nur annähernd Gleich¬ 
wertiges an die Seite stellen könnte. — Geheimrat S ü r i n g 
berichtete sodann über eine wissenschaftliche Luftfahrt, bei der 
die Hauptaufgabe, die Bestimmung der Änderung der Polarisa¬ 
tion des Himmelslichtes mit der Höhe, wegen der. Ungunst der 
Witterung leider nicht zur Ausführung kommen konnte, dafür 
aber n. a. zahlreiche Staubmessungen gemacht wurden. Herr 
Petschow berichtete unter Vorführung schöner Lichtbilder 
über 10 Sportfahrten. — Zu Rechnungsprüfern wurden die 
Herren v. Ising und Liebich wiedergewählt. Sechs neue Mitglie¬ 
der wurden aufgenommen. — Durch den Vortrag des Herrn 
Dr. Robitzsch wohl vorbereitet, unternahmen am Sonntag, dem 
19. Juni, 40 Mitglieder und Gäste des Vereins einen Aus¬ 
flug zur Besichtigung des Lindenberger Observatoriums. Der 
Direktor, Geheimrat H e r g e s e 11, führte die Besucher selber, 
nachdem er in seiner Begrüßungsansprache darauf hingewiesen 
hatte, daß der Berliner Verein für Luftschiffahrt durch die epoche¬ 
machenden Erfolge seiner berühmten wissenschaftlichen Luft¬ 
fahrten den Anlaß zur Gründung des Aeronautischen Observa¬ 
toriums gegeben habe. Ihm dankte nach Abschluß der lehr¬ 
reichen Besichtigung im Namen des Vereins Professor 
Dr. Stade. — Am 17. Oktober wird die Hauptversamm¬ 
lung stattfinden; sie wird mit einer schlichten Feier der 
40 jährigen Wiederkehr des Gründungstages des Vereins 
(31. August 1881) verbunden werden. Der Vorstand wird zu 
diesem Tage eine kleine Gedenkschrift herausgeben, für dereg^ 
Ausgestaltung er Anregungen aus den Mitgliederkreisen gern 
entgegennimmt. — In der Führerzusammenkunft am 30. Juni 
berichteten die Herren Petschow und Stock über eigene 
Freiballonfahrten; der Letzgenannte und Herr Pank wurden 
zu Führer-Anwärtern ernannt. Eine gesellige Ferienzusammen¬ 
kunft, zu der Gäste willkommen sind, hat die Führerversamm¬ 
lung für den 28. Juli im Pschorr an der Kaiser-Wilhelm-Ge- 
dächtnis-Kirche verabredet; sie findet in der gleichen Art statt, 
wie sie während des Krieges beliebt war. 


Der deutsche Luftfahrer-Verband hat Im vergangenen Monat keine amtlichen Mitteilungen ergehen lassen. 
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V in, 5. $i , Die Verdrehung: der Nidb 
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durch ist. es möglich, da* It-Rbvverk xum 
HiubriuK.en v»vu 2 FlOgzeagbü xu verweb 
den. 

,06 707, Antrieb von Flugzeuge« großer 
Leistung. S.S.W., Si.tMneijs^bvdL B 4.5. 
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oder rlickwans verdreht wird UweckA 
Ander uns; der SteUtm*“ und' Anpassung-/ 
der .ÜmkntohLV erfolgl auf elektrischem 
WVge, tiyd WO* durch Witbeistrr>m- 
oder Hur^sehluil-Üremsiu-c hx w..Strom- 
zmührun^ der ujs :l>vbamoankc*r und 
Mx>i^rankcr aus^ebiMcici' Steitseheibe- 
304 2dB. Haider BteeiijJcoöeJlcr. I V. Ing. 
HF 'fll 22; lÖVlti 

V 6,6» 2L, ßK* . aus- 2 ; 0iedi$trcN« 
bikicien FJüKCi werden bei der HemeL 
subi: so verwirntjcb., daß >fc an det Nabe 
vor heil an Vr» und dort rhoTiibenarti.ee 

Zwickel treiirvsscit. die entweder durch 
Du HoDUifter oder 2 ■ rhöiiibenartige 
Bleche abvgeiüJtt werden. 

304 396» Propeller vnii SsugwlrkumG H. 
Hirtlu Cannstatt, ti & 7,17 V tu 6,2t„ Die 
zwecks Abs, mgimg der Alma sc in den 
FlügelbbUtern vor gesehenen Offiiangen 
befinden sieh auf der Saugseite des Hü- 
WelbibHcs an den Nellen stärksten Unter- . 
druck es. 

ZHMS, Zm, zu mm. Kl. 37K Flug- 
zeii&haN mH Drehwerk zum Elöscbwen- 
k«n dar Flugzeuge tu die Hülle. C. Tuch* 
Schöife Bmlau. U 12, 3.19 V 13, 5. 21. 
Ine durch das Hnuptpateut geschützie 
Hand mit einer der Schmaivene des Fing- 
?».us&% trvtepticcherrdi'n Tor—Breite und 


Hauptmotnren und Hauptpropelfer £r»Nr 
( öisiium Jur grolle Fahrt u.tnbiflL wäh¬ 
rend werteteGTüppeilaris Nebs^motbttVv 
(uuF rvopcller kleWr . Leistung liir 
Mgfscltmh'rl imd kleine Fahrt N&tfcNn. 

336 927» Flugzeug mit mehreren Mt>tf*rep 
und LtiUschr^ubeti. A.E.G., Berlin. B 19. 
0.15 V FV5.21.' Um die im Betriebe be- 
limiltcherf Schraubt*v jederzeit mit der 
vorgeschriebenen 1 hukuuzaitl arNucn 
lassen zu können und dadurch den 
Hoclmuutzwert Zu _ erzielen, sind die 
Motoren- und die Schraiihenkrah so Un- 
imeßt dnlJ eine oder mehrere Sdiraü- 
benfeilkrafte einet oder mehreren Motor- 
teilkrahen gJtMchv/ertig: sind. 

337 019. i»tti|ischlil«erlppgf ms EliiMtSr. 
materi«!* P> W. Gehler. Neudorh B -S. 5 
18 V 23. rv£C Da» ßiohsit&-Bauelement 
besieht ms einen« s-paunbaren Stab be- 
stinitTiter Amfolvung, 

317 020. Pr»1 Ischiff-Stuigschach t . L.F.G. 
HeHin. HT. Ö. U» V 2t. 5. 21, Der 
durch den Ga st-an m erstreckende, ditr eh 
Querringc versteifte Sbmsch!auch wird 
c!iud! federnde Mittel auch bei Yerän> 
derinigen des HtUlendurehnaeskefs stfäff 
gehalten» 

337 048. FluKzeüglahrgestelL Gisenbilii 
&.. C;0,o Berlin. B IK 4. 18 V.26. 5. 21. , 
Zwecks besserer Aufnahme seitUcNr 
Stöbe Het der Landung sind achsiale Fe¬ 
dern V Zwischen einem festen Achsririg G 
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r;«d sowohl die achsiale Feder zusaimnen- 
.sedrückL als auch die Strebenledcr, in¬ 
dem die Büchse sich, und zwar über Jen 
V-mcu Acln.rMiy, hinaus, \erschidn. 

337133. NattNtisfiiitrwtg 4iir Praii-tjifG 
seblfl-Hülleu, N, Basenach, Potsdam, 
ß 22, 4. 2u V 27, 5. 21. Die /usammenzu- 
fügenden Sojffruhrnah überlappen sich 
nicht, sondern 'bofsen stumpf aiuduaridct 
und wesdea dm di StoHstreifen besonders 
hoher DtdimmrahllUKkeU zusainmenge- 
haltci!, 

337 400, Zus. zu 334 82S7 Starres Luft- 
sdtill m. Eior» .ü. Heize« des Tisggases. 

IV. R. Wagner, Hamburg B5;V15 
v ).. u, 21 . Die tinch dem Hu um pul cm ge¬ 
schützte Heizung dß* niii dern 

Abdumpt der Atitrle^AvG^l^tHes^ahlejie 
wird vtu voilkommnet.. indem der AV* 
7io.mpi in il m Zwisdhcnrimm szvvischen 
Gaszellcit und AuÖ.efihuUp geleitet wir<12 
137 667. Schatzpolster für Fahrzeux-, Ins- 
bcs» Flugzeugtdlc. Pürroft uud Round» 
Bitminghani, und Davis, l.ondon. B 9.7. 2U 
V4- 6.21. Das Polster» das dem Schutze 
der Insassen hu l niBUen dienen soll, bc- 
vichi aus einem Gummisdiwamimv der 
mV einer SuinuiUurddassiccn, bi ec Same» 
DiiDe umg:cbcp r^tic fvl^lrie {wmtrtg 

darin gestattet da-- Fm weichen der Luit 
in bcsdtnjfikwm Al ade. 

337 716. Sehiißsidtercr BenzSnbehäUer f, 
fltiszeuxe. Dnnloo Ruhher Go,. Paris. 
B 3. 7. ln Y 7.a, 31. Die den Behälter utn- 
enl'Uide Schutzhülle bestehi aus einer 
Schicht Rohgummi oder nicht vulkauV 
>.icnun- Kautschuke, diu sich z\visdu*n I 
l.agen Leinwand, befmdvi, die m KauV 
schuklösamg getaucht waren; nach Au- 
bring uns der Hülle wird vulkanisiert. 
Bei eintretender Durchlöchert».}« erweicht 
sich der Kohgmnnü oder nicht vulkm.iU 
ster-t« Köuhscbuk pmfer dem Einfluß' der 
atistrettmder.i Flüssigkeit und versehbeßl 
üks Loch, 

338 349. Schubs» eher er Behälter iöf AoG 
»ahme von KohkunvasBerstoHem iösbe^k 
Rk Flugzeuge, Dtuijbp Rubber GN Plm 
riss Ö 3,7.19 V17. p; 2L *Znjr Vcfraeidim^ 
des Übelstandes melalJi^cher Beb^fier. 
bei LUvehsebussep dlg übrige Scfimzbült^. 
zu /erreiiiere Vv str h? dB hmerm dem An- 
greifen durch deu BehaKeTpiliaH wider-; 
,kieheude iüdtimetälliscN Scbfcbt aus 
cifter Lage Gumfmiaek o, dgJ. und einer 
Luge Bblatd, Gpit*3perchA n, dg).. -.Olt- 
Schutzbübe 7fst ähnlich wie uäch Patent 
337 716 hergesiellt. 
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Kann uns Zurückbehaltenes Kriegsluftfahrtgerät nützen? 

IHtrch die Annahme de- FnVdim^vertrage vom Versailles überlegene («esol»\vinüi^ltest. große Gipfelhöhe. keine Rück-siebi 
mußte sich Dentscljlmid vgrRfliclitcti. das gesamte KriegshdG auf Wirt^chaititchkciii und BeuuemUdüveHmKU wenn es sein 
Kßrät yn die cdUicricinuid assozi^ricn Aiadne ahHj|iefdrir<3dei nmiß, sogar HintarGdzimg der Flugsicherheit* wenn nur die 

/i! zerstören und überdies die Herstellung, Fm- tiud Ausfuhr „Waffe’* zu ihrem Recht kommt? das IragveFromren smelt, 

jeglichen Luftfahrt gerat es auf. die Dauer von drei Monaten ver- abgesehen von den Bombenilugzengen, eine untergeordnete 

ine um. Da der Wortlaut des Vertrages Wdds Näheres darüber Rolle. Hier: möglichst wirtsciraHliche GescbwhtdmkDt in ver- 

enthielt, mußte anKeummnenwyvrdem daß diese sögemumte biiltntemäßig. gefingen Flugiiohem große Befncfe- und Flug- 

^pmrzeit am Mb Juli I9^<b d. h, drei Monate nach lnki'afitretcü HdicrUciL großes Tragvermögen bei größter Uemmrniichkeh > 

de* Friedermvevtragiig ahgelanki» sei. Die demsche Reguaumz für die RvDcmdei!. Kur,*, e?n XrtefcUmMähfzGu- h\ zum Vür* 

üai wieder holt diesen Standpunkt betont, wahrend die Km erde kchTsiliigzeug mindestens ebenso-ungeelguef, -wie cm IWpedn- 

the BgsHmmaiiti de- Fiiedensvertrüges *m .uedegte, daß. die . tot zum 'Balondampfer. 'Unifcre'fruhereiFK.^ii^'r haben diese 
Sperrzeit erst von dem tage an zu faulen hatte, an dem das fcrb.unjtig um eigenen Leihe gi macht, als sie ihre früheren 

eesamle Kriegsiuhrahriceriit zur Zufriedenheit der AlhmrUu Krkg.stnaschutcii rum Passagier- und PöHverkehr umbauten, 

restlos abgclUtert -/der verstört worden wäre. Sie legte diese Wir waren Von vorn he rein durch die Abgabe unseres Geräten ’ 

Auflassung durch den Beschluß von üoulogde vorn 22, fuli P)M ??j die Zwangslage versetzt, für den Zivdhdt verkeilt neue Bau- 

u-St und zwang Schließlich die deutsche Regierung durch das arten zu cnlwetfen und haben hi dieser Beziehung ln *. neme 

Londoner Protokoll vom 5. Mai d. J„ diese Auslegung aus- sLhon rech»:.'erfreuliche Fortschritte gemaebh Dui st) umutefn 

dtückiicli auzuerkennen. der ist -die NotwClidigkeit, durch diLMurfVel WUlige Rul.e/.eit nicht 

Eine Folge dieser Anerkennung war'das Gesetz über die ,n<? Hhitertrcßei) zu geraten. 

Besvliränkimg des Luftfalirzeugbruics vom 2% (uli d. j„ das Eine zweHc Frage ist die, oh giwa derihathhehies Material 

seifte .Ergänzung - findet in dem Gesetz über die - Anmeldung: des in» Kriegsfälle Von Nutzen sein könnte. Nun.;vbsr wollen ehrlich 

zur Durchführung dos Artikels 202 des Friedeusvertrages bc- seiu, ich glaube, daß in Deutschland J nach der mehl als Vier- 

schlagnahmten Luhtalirzeuggerliis yLiitj i\. !uli und die Vcrord- ihluhreü Kriegs* und Leidciiszeit kaum jemand daran denkt, 

tum* über die Beschlagnahme dev LuiUalifzeuggerats, sowie die Kriegsjackel aufs Neue zu emfaclien, aber selbst wenn 

eine Bekarmtniuehtnig befrefieud ErGssimg des uu-szullefermieu üiiesUiehc Gemüter auf dfe.drohende Gefahr im Osten himveisen, 

LuftGhrzeüggeruts vom gleichen rage. so umb ilmeri entgegnet werden, daß im schlimmsten Falle das 

Der Stand der Dinge ist mm augenblicklich so daß jede viw;i |iier ,!Flil ijort T,och versteckte Kriegsluftfahrlgerat, das 

Hersteihme von L-uttfahrzcMiggcräL auch desjenigen zum Zivil- min mioelang jeder Wartung entbehrt, nur von höchst 

gebrauch, vorläufig auf unbestimmte Zvii gänzlich verlinkm ist büuwmdiccm .Wert ab; VerlGdUmigsmittD sein würde, .Außer- 

Vom Willen der Eukeute wird es abhanvevn wann sie die red- dem. WM dm Kncraedunk mit den düsfern Novcmhertageu 

lese ErfSlnFtis:- des ArtfkaG 2Ö2 des FrtrdXMjüverlrpges anerkem Jallres 191K anth auf G<d>ivt awßorordemnchc Fört- 

nen wird. Erst drei Mouatr nach diesem Zeitpunkt wird es mw sehriue gemachte Fortsdiritte, über die jeder Gegner, von 

mößlfch sein, derr LnftfMirzeughaii wiefe &H. ^vtei^r ZmWyft mch .komW^Ä m &verlöt uftä die 

dahin sind die Arbeiter und Augcsmlueu nUservr im Aufblühen »*m. lu der l.ub ölmc weiteres eine Uberlegcultcir geben, 
benndliclicn Luülahrtindustrje bioilos auf die Straße gesetzt: Loubcb könnte noch Gew iunsucht dazu luhrtut, clw a ver- 

bB dahin Ist Deut$clilam3 vftti; dön \Hyv;efsprechended AßtdiMids- schbjhimtss Lultsclüffuhrat ziifuckxuhalreu, aber dieser klcibikhe 

märkteii, auf denen deutsche lu-ULdrrtindustricerzfucmsac btS Nutzen; des Fi uz einen steht in einem krähen Mißverhältnis zu 
reite hiicr und dort erscbteHtu, auagjjscttlosstefj; bis dahin kafüi . GjemSchaden, tter «iemVaterlaride im ganzen erwächst. Die neuen 
der sich in der ganzen Well igi/i entwickelnde Luftverkehr Gesetze und Bestimmungen sehen nicht nur Straffreiheit vor* 

hei uns nur ein bescheidenes Dasein fristen, weil ihm neue. für denjenigen, der in seinem Besitz befindliches LuUiahrzeug- 

moderne imd leistmigsGinge Zivifmasehinen nicht njgdiihsi bis turn 15. August d. j.. dem. letzten ieStuesetzden Zeit- 

werden 'können,- denn neben der He^leUmig von Lnfitahrxenx- Punkt, anmeldet, sondern cs wird Uirr* auch eine Entschädigung 

gerat ist uns auch wahrend der gleichen Zeit ehe Hirt- mul Aus- in Höhe des tatsächlichen Wertes gezahlt 

mhr desselben verwehrt. L\ noige naher ,ui Abc die Malmung ergeben: Denkt an die 

Es; wäre jalscbc \ ; aKHä)idAhcbc v etwa i\\ claulnm, daß bnuhi* gewordenen Arhotfer und. Angestellten der Lmtfalirt- 

oin hiev oder dort verborgenes Fhtgztmu, ein versteckter Flug- indöstrsc und ihrer Hiltsimlnstricn, sowie cm das im Luftverkehr 

moipr,, verh'feimlichtc Bt»rditcuite öüoi AussiaUung.^tuckc uns iä>f£& ^tährdcic Pef^onSt!;* an diL wirtediafliichen 

ngi/mhvic mdzet?. koünlcn. Zum Aufbau unserer HandelsluH- Sch ädert einer erzwungeueu Arbvitsruhe: gebt der Entente 

fahrt sind -ic naheo; wer ihn, Das erjgfDcbt* Facbblatt „Acro- !■ einen Vörwmfd, uns uctic KcsselLGanztilCgcu,.sondern sorgt für c 

rnanc“ hat das enmial mit binarer fmnie zugcgclyunü’Fs schrieb. die restlose L'rtassjmc, Anmcidun«. und Ähbcierung des für 

man könnte I ieutschLmd .vdtceiVdkh gm keinen besseren Dienst uns doch lndzloseu KrkgslütifahfKeratcs.. damit aus der Asche • 

fTsVehün. als daß rrjun e^e z. v. ängv;. sein gcsutnles Kriegslnit- der zerstörlen 5Lif-mcrprobteit Krh-gsptascbinen bald '-ein neuer 

iahftgeräL ähzulfefe/ü; odes ^iL^b;störciL lAas klingt, mi ersten Phönix aul^tefizen;-^.mogv. der der äeuted^n ^Civllk»ittöhrt den 

Augenblick purado.v. der Lachmarin über wird uns verstehen, ißt gebührenden. Hdu \m Weltverkehr erobern ver»nag und 

Die Autgubeü derKr-te.-gÄlailfaUrt vvaren und $tnd ganz au* Kundie gjlM vcm der Clbertegeflb#L,drütscher Technik und deut- 

dete, ate die der skh entwGiceUiden iiandölsiuftfahrt. Dort? scher Arbeit 1 jDas.tet \yaHf-e' Schnitzler. 

GO glC IN.VEÖ : -Y r 0FScHieA'/ 









Das Verkehrsluftschiff „Nordstern“ des Luftschiffbau Zeppelin. 

In Erfüllung: des letzten Rhtte-ltimaIurffs. wurde das Können die nachstehend wiedcrgcgebenen Merkmale des „Nord¬ 
deutsche Verkehrsluftschiff „NcmdsiemG das hi der Reihe' de* $tero l \ auch für das Sdiwesterschiff als gültig ■ angesehen 
Luftschiffhau Zeppelin als IJ5« Schirl hergestelif ist und .das werden. 

VerkehrslaftsdtiFf dieser Btimz- .darsteift, am 13. Juni von Pie Hauptabm^sumüeu dieses 
Friedrichshafen a. B. nach St. Üvr hei Versailles nberiührt. Die • Größte Lauge ........ 130,8 m 

Fuhrt, verlief hei. heftigem. Gegen wind-- von I£— )4 mvSek ohne .■ -.Größter Dut di messer^s^ iK,7Frn 

den geringsten Zwi^cheiifhH und führte vom '6<xkmsec über Größter Querschnitt 'xj&> Tragkörpers 2,bh\7 uh? 

Sackingcri, BdlortV Langt er, nach Paris, 683 km wurden in Größte Höhe ciaschL fenddinifrer . \' 21,62 m 

9G Sturzen zufückgeleKt, was einer mittleren Rcfscgeschwitn Größte Breite über die RiTdcrtUkhen 20 in 

tUickcH von über 70 km/Std. entspricht. Die 3 fraüzöshchen Gasihhalt' des Tragkörpur» . ... 22550 cbm 

Luftschifiütftxivre, die -an der Fahrt teUgenommew hatten,; waren A u f b a n d es T ta.K k ürr p e r s V ‘ ; r 

- wie uns berichtet wird — vq?i -der Lnftmsu hell hegtisfert. Der Querschnitt des uns 'Duralumin- hergesteHtem (L;- 


Abt». I. Der „Nordstern“ (an 6 *t o»cb seiner ersteu Probefahrt am 8 . Juni 1924 


Die Aufnahme der deutschen -Besatzung in Paris war gut, und 
m : Wurde auch von französischer Seite sichtlich altes vermieden. 


was die cihhehrtv Schon sttfrwere Aufgabe der Leute noch 
vuhiverer gestalten knmittL VVOe die Ankunft de* 1r Npfdiderh lt 
in Päfis aufgenomman wurde, darüber sollen Wettet hißten zwei 
kleine Stimmungsbilder» die französischen Tagesxeitung^»i ent- 


ring (Bug>nd Heck 2 Hilfsfinve) .unterteilt sind. VßJ. Abb. 2 . 

Die Heckkappe 10 4 8 tn 4 die vorderste Abteilung 9 m und 
die Dugkappe I m lang. 

;l.)cr imieuliegetme Laoisang lAbb. 2 und 3) mit einer 
bebten Höhe in Schiffsrnitte von 1,75 in, welche entsprechend 
der Schlhsform nach auXinhZir ubnjumit, ist hinter Ring Tö im 
Lnteikiei bis. zunv Heckrlnu iorfgcsvt^t. wo er in einen Kreuz- 
gang zur Koitt/nlle duf Siennrnhla^e mundet. Bei Ring 60 
:>w üizpi . Svlivhijango ttavlt den Suftengondelu ab. 

Die H tvri e besteht au,y ÜaermvoJIstoif lind ist vollständig 
zolfonitTt. Uber den Propc-Ileni ist m zum Schutze der Zellen 
durch Segebneh versnirki. 

tue Zellen •8trjd;.m|t Au-möime der ileck/ielle, die an Zelle 1 
augcschlosseu ist. mit je einem Überdruckventil ausgestattet; 
ihe Überdruckventile münden Paarweise in fiasabiubnnigs- 
sendelite, die an ihrer AusfriÜS-sivlie am Schiffsfirst durch kleine 
Hauben ab ged eckt Sind, I fcs weifcreii sind 4 Manövrie’-venhie 
vorgesehen, welche von- der Führergondel aus betätigt werdea 
können. 

Der Anker pari kt mit '2 großen Lamlelaucn und sc-D 
heben Halteleinenbunden Hegt im vorderen Orrttet. Seitliche 
Haltestrop^ sind an 5 Quer ringen vorgesehen. 

Trieb w e r k - The Mtodiihenafdagg. t Zvvdrao- 


lionimcn sind, berichten. 

Durch die außorordeutiieh erfolgreichen Fährten'.der „Bö¬ 
denset*“ itn Sommer und Herbst 1919 ermutigt. wurde äk* hier 
zu besprachetide Schiff Im Herbst J919 zu .begomien.; 

Bereits Ende dt&scibeb Jahres fewrlggestdlu mülne m klloeli 
untätig in einer Frtcdriehshalener Halle Uevenbieiben. da in- 
./wischen die Zwmzi-mmimiz über: die Erfolge des Schwes- 
ierscliihvs. das in über TOD Fahrten Zwischen- Friednehsiiaien 
und Berlin und sogar nach Schweden-sfeh als eine ganz be¬ 
sonders glückliche Schöpfung der konstruktiven Köpfe von 
Friddrichsliafen : e*rwiesen Hütte, die B;wchl^«ahme aussprocte 
womit zugleich vih Fahmmtbift r-üthmfou war. Erst als die. 
AusHclcrimg :üm-. »HordsteinW. an F^ukrcich auf CrupU dö* 
Jvtf'tvn Ultimatums ^iBgcsprochen uhd die Htrsrellunc der 
f-ahrtbcredDchaft angeurclnef w ,duff tim die Zellen zum ersten 
Mal gvfüfH und das Schirr in Betrieb gesetzt werden, Die erste 
! ahr* (Abb. D fand am \ jun. ds, .|s, von Friedrichshafen aus 
statt und verlief -g}anzi*r,ö. Mn 4 voiDüWnder? Motoren koume 
eine. GiWChWi’idigkcit von 3.5,4 m'btk ; f 11 km ^td. registriM t 
werden. 

Gemäß den Fi fabnmgeri, die man mit der „Dodensee“ ee- 
mauhr hafte, war dur oNördstern‘ v von vornherein inn nt m 
langer geluoit . v/ord«:n als das Schwesterschiff, dug tjjnrUeps 
nachträglich und um deiJSVlbeh Betrag 

verlängert wurdu. Da.da.s Schiff 4ttCh 5 opüL afe^ittt vLm 
cLringfijgigen. Verhebe?üngeiT, der „Badensee' ‘ ‘ 


Identisch ist. 


lj: 
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Als Motoren sind 
260 - PS - Maybach - 
Mb-lVa-Motoren ein¬ 
gebaut. Der Propel¬ 
ler der hinteren Ma¬ 
schinengondel mit 
5,2 m Durchmesser 
und die Propeller 
der beiden Seiten¬ 
gondeln mit 3,2 m 
Durchmesser sind 
Holzpropeller be¬ 
sonderer Bauart mit 
durch Aluminiumbe¬ 
schlag geschützten 
Eintrittskanten. Die 
Kühler sind in der 
Gondelvorderwandi 
eingebaut und erhal¬ 
ten ihre Luftzufüh¬ 
rung durch eine ver¬ 
schließbare Düse. 

Betriebsstof f- 
a n 1 a g e : Die B e n- 
zinanlage be¬ 
steht aus 12 Fässern 
von je 260 1 Inhalt, 
welche im Laufgang 
untergebracht sind, 
und von denen 6 
Fässer abwerfbar 
eingerichtet sind, 
während die übrigen 
bei freiem Gefälle di¬ 
rekten Anschluß zu 
den Motoren haben. 

Ölbehälter 
von je 60 1 Inhalt für 
jeden Motor befinden 
sich in den Maschi¬ 
nengondeln. 

Ballastanlage: 

Seitlich des Lauf¬ 
gangs befinden sich 
10 Ballasthosen zu 
je 100 kg Inhalt. Im 
Laufgang sind 4 mal 

2 Ballast^cke zu je 
500 1 Inhalt fest ein¬ 
gebaut. 

Ruderanlage: 

Im Anschluß an die 
windschnittig gebau¬ 
ten, dicken Flossen 
und Kiele (vgl. deren 
Einsteigöffnungen in 
Abb. 2) sind 2 Höhen- und 2 Seitenruder angeordnet, von denen 
die beiden Höhenruder als Tragruder ausgebildet sind. Die Haupt¬ 
steuerstände befinden sich in der Führergondel. Hilfssteuerstände 
mit Kupplungen sind im 
Lauf gang in der Nähe der 
hinteren Maschinengondel 
angeordnet. 

Apparate: In der Füh¬ 
rergondel befindet sich auf 
Backbordseite über dem 
Höhenruderstand die Schalt¬ 
tafel für die Gas- und 
Ballastzüge. 

Die Maschinentelegraphen¬ 
anlage besteht aus 3 Grup¬ 
pen, je einer für jede der 

3 Maschinengondeln. 

Führergondel : Die 
Führergondel (Abb. 4 und 5) 
ist am Schiff angebaut und 
enthält die Höhen- und Sei¬ 
tenruderstände, sämtliche zur 
Schiffsführung benötigten 
Navigationseinrichtungen, die 
Instrumente, die FT-Anlagc 
und einen Kartentisch. (Vgl. 
auch die beiden Abbildungen 
im Maiheft der „Luftfahrt“ 
auf Seite 88.) 
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Abb. 2. Blick In den noch nicht mit Gaszellen versehenen Tragkörper des „Nordstern“. 
Die ogivalen Oeffnungen ln Bildmitte sind die Einsteigöffnungen der begehbaren wind- 
schnittigen Flossen bezw. Kiele. 


Passagiergon¬ 
del: Diese befindet 
sich am Schiff ange¬ 
baut und schließt sich 
an die Führergondel 
an (Abb.5). Sie ent¬ 
hält 30 Plätze, von 
denen 20 Fenster¬ 
plätze sind, nebst 

Wasctigelegenheit 
und Toiletten, sowie 
die Buffett- und Kü¬ 
cheneinrichtung. In¬ 
folge der Anordnung 
der Passagiergondel 
vor den Motorengon¬ 
deln spüren die in 
sehr bequemen Lehn¬ 
sesseln ruhenden 
Fahrgäste nichts von 
dem Lärm oder den 
Abgasen der Motoren. 
Eine Innenansicht der 
Passagiergondel des 
„Nordstern“ befindet 
sich bereits im Mai¬ 
heft der „Luftfahrt“, 
Seite 89. 

Die Beleuchtung der 
Passagier- und Füh¬ 
rergondel, sowie des 
Laufgangs und des 
Scheinwerfers erfolgt 

elektrisch, wofür 
Lichtmaschine und 

Akkumulatorenbat¬ 
terie vorgesehen 
sind. 

Räume für Ge¬ 
päck und Post: 
Diese sind in Form 
von Trägern und 
Netzen im Laufgang 
angeordnet. 

Mannschafts- 
Räume: Hänge¬ 

matten, bezw. Stühle 
und Tische, sind im 
Laufgang vorgesehen 
Abb. 3). Die Be¬ 
satzung beträgt ins¬ 
gesamt 16—18 Mann, 
nämlich außer dem 
Führer zwei Steuer¬ 
leute. einen Funker, 
einen Obermaschi- 
und deren Ablösung, 
beheizte Küche dient 


.gle 


Abb. 3. Ein Mannschaftsraum im Laufgang. 


nisten, 4—6 Maschinisten, einen Kellner 
Küche: Eine gefahrlos elektrisch 
der Verpflegung der Bordinsassen. ' (Vergl. Abbildung im Mai¬ 
heft der „Luftfahrt“ auf 
Seite 90.) 

Nachdem der „Nordstern“ 
mit französischer Besatzung 
zwei kurze Fahrten über 
Paris ausgeführt hatte, ist 
er am 11. Juli beim Aus¬ 
bringen aus der Halle mitt¬ 
schiffs beschädigt worden. 
Nähere Einzelheiten über 
Ursachen und Art der Be¬ 
schädigungen sind an an¬ 
derer Stelle dieses Heftes 
wiedergegeben. Nach Be¬ 
endigung der Wiederher¬ 
stellungsarbeiten soll das 
Schiff einer französischen 
Luftverkehrsgesellschaft 
übergeben werden, die mit 
ihm wöchentlich eine Fahrt 
von Marseille nach Algier 
und zurück unternehmen will. 

Von Interesse scheint uns 
die Wiedergabe zweier Zei¬ 
tungsberichte zu sein, die 
am 14. Juni in Pariser Blät¬ 
tern erschienen sind: 
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Das Verkehrsluftschitt„Nordstern'* des Luftschiffbau Zepfmm 


■.$$&&%■-tittüh werden die:' deut¬ 

schen Unter Offiziere zuj ÖüuUe hi Sann Cat gebracht wo sie 
die N$äil verbringen.. die Oilmtn: anbetrlffü-so wurden 
Mt durch di e Fürsorge ym Herrn Dunker, Ata ehe ait der deut¬ 
schen Gesandtschaft. der wie bekannt, Jm Haushofmeister der 
deutschen Delegation- in Versailles war, im Hotel des Reservoirs 
bequem 'umtatdHuettU 

..Eufo de pa-öV! gibt folgend es ^{irrummgstiild; 

Das ii v ir.ts e h e L * n k 1 n f: t > c h i i i ! a n ä e i i ft 

S a» n f C .V f. 

Großer Zulmii in. Saint Cm tun den„Nordstern “ 4 211 emp¬ 
fangen. Wir .bemerken Herrn Laünmt Bvnaiv Staatssekretär 
für LmisdmmhrF .• , . . . . . . • »folgen., weitere Namen)- 

Auch viele hübsche. Toiletten, die den» ftafelt! den MbiicV des. 
elegantesten F<eühPlatzes geben wurden, wcim nicht die Reihe 
von Bajonetten, die Wachtposten und die Barrikade wären, die 
es umgeben. 

Die Au k 1? rrf i. 

Auf dein Rasen sagt man voraus: „Das. Ltütschiii hat Fried- 
viehsbafmv um f1 Uhr 30 yefiassen und Siraßburg. um; > Uhr.30 
•iii»erflogen,• : • 20o km' in d Stunden isi kmesmu, Fs w ird .gegen 
H Uhr efmbetam wenn nicht später ,... , - • üdm tfdtea 

.Bei der LidtDJift kann mau cs nie wissafe Die Lü#%tmtt%x;h 
haben sich ivdoch '».lrc.nl getäuscht C|enau ruu k .Bhf dö teuren 


Abb. 4. Die Führergondel des „Nordaterts“; iHe .Ausleger vor derselben 
sind Röhren, die der Bestimmung des Staudrucks und damit der Ge¬ 
schwindigkeit dienen; auf Steuerbordaeite sine vierfliigelige Wiodturbtue 
?itr F>t-f»g»ng elektrischen Ucbiätromes tvgh auch Abb. 5». Weiter 
bitUerr sind die beiden Sefteninoforgondeln zu erkennen. 


^sclH^ht .l.e.lo«mar: Ute Kapitäne IWgea die Namen), die 

Der Acppciin »st s pä r äru A ben d 1 n Sa in C i yt tmunz begleiteten, Melgen als-, erste aus: 

g e i a n d c i, gießen wir uns in die wunderbar behaglich 

t )as dcuist;bo .| ,u*tschih „Nordstern 1 * hat 24 Stunden auf sich Kaltblütige die Nase an der» pensumu. an 

warum kmcir* Es erschienüber Versäiitagenau um K Üllr 23; eriffcih blicken die 4 dvuticlnm'Ütaic-'rt* ou 

die Ged nid der Neugierigem die ihn erwartetem war' langsam die Sie mugeUehdc Menge, 

erschöpft worden, Die scifeheii NacHBchien/die aßt il^bi Elvig- • Wir tragen nach dem Namen des Rn 

ieiti in Saint fü r etatae«, Italteu die Durchfuhrt des ü£oppe- Monteur antwortet uns: ./Kam lim von iuilmr 

ßbÜ dcii Deutschland un Frankreich ablief er nmußfG von . sich jedoch kur? herum* „Kein Worr.D sngi 

Helfort aus iu:n I Uhr du, dann von StraÖbur^ aus um 2 Uhr 30 das Stlilbcbweiten wird nidir mehr iuderhre 

gemeldet, Hin UjumterbnKlienes Sr»!iscuw.taeu ‘war auf diese ‘ Kapitän Faquignon, d ; cr Chur der buti 
kurzen Angaben erfolgi; und die wtarspreche»idstmif Gerüchte gibt uns alle Einzelheiten der Reise; 
zirkulierten Uber Jas Schicksal de* Luftschiffes. : Man ver- Wind von vorne. Einige Böen, aber sei 

sicherte, daß seine Fahrt durch den Wind behindert sek und Führer fuhr langsam unter Vermeidung der 

daß cs ohne Zweifel gezwungen sein werde, seine Reise zu dich von Basel, aus leicht zu verstehenden 

mUv(brechen. Mir diese Gerüchte hatten zur Folge, daß die- direkt Von Beifort durch dm Champagne unt 

jenigeu,, die sich nMdem Idugb/kk* betamJem .niehf rcTi Moment um Paris henimzufltaeu. Wir 

liber d»e Dine»7ielt ausdeimten. Somit betatideit shibv tfe man rbätlfcb gefrwfistucki. Die Beziehüngep. wät 

Hünen der Motoren hörte, die odi/idj Hiugclüdcnen T-urrekt Mit einem Wort, eine Reise obnc t 

icdivza oHein auf dem Platze. -- -— 

übt! dem Flugfeld ängekommci! neigt sidi das ijnhdtÖi *)-. Der Name lautet richtig tawardsen. 

lind gehl auf hundert Meter vom Boden {jerunter^ M?jn .er- 

Einer der Oftizlere erkkirt uns im. feinsten fdanzö'bsch: 

. Wir haben Kricdnchshälen um U Ühf 30 Veriassen und sind Ü _:_ 

Hotz. des. \Vindes ohne viel Schwierigkeiten gejahrep r “ 

Hs ist genau 10 Ühf 30, als dti^ Luftschiff vorsichtig ge- Abb* 5. Führergondel und anschließendes Vorderteil der 

leitet endlich in der Bälle uptergebfacht Ist, . - *. G . d§r Suade) eine Haltegtaage für Laodunggjwecke; rechts 








Zur Frage der Mastverankerung 


Abk. ff, Oer „Nerdstern“ verläßt unter Kapitän lagAHrdnen Friedrich sbsfe» m l3id«od 1921, um a*th Paris überfährt zu werden. 

KimkcnstäGiöii hictit' :fiHikiTnülfcrt hat, aber Isl* glaube Stiegen div Deutschen aus. Nach sehr höiiidieni Empfyr# be¬ 
stehen. zeichnete ihnen ein Offizier sofort ihre ünferkiinfthorte; Das 

,•■ . ... . . Schule vouSäifit.Cvr 

1II * e 1 n e rtt ,1/ e f a iiiim s. für die Leute. 

tigeführi bei Nacht von 500 Armen, die ihn ziehen, wurde Der Führer -«tcllie einige kurze Fragen, dann e.ntiernttm 

Jardslern", leicht -den Boden berührend, in der großen sich aide dicht hinter ihrem Führer in deF Nacht. 
n Saint Cvr, seinem Gefängnis, uiitergebrachi. Ein heik- Versailles, das Hotel des Reservoirs, seinen „Nordstern“ 

mdver iur einen Koloß von 130 Metern Länge tmd 22 000 als Gefangenen eingesehlossen, auf französischem Boden, 

iieierti. Alles ging in großer Stille, die nur durch die welche ■ Erinnerungen, welche Gemntsbewegungeu für den Ka- 

andorufe unterbrochen wurde, tadellos vor sich. Hierauf pHän vpn Imbartzf .... v ' r -.P.. v; .a .,. . 


Luftscbiffhalle und Mastverankerung. 

Von N. ßa^un a.'c i£ Potsdam. . 

Äußerung über dieses amkemugsniasil vorgesehen ist. Aus. einer Gegendber?ttelltr?m 
\ ge nie an der von den : . ^r und Betriebskosten mm Basis mH: Halle imd . ehwr 

b^grmn^iien. £>Lskussion. nur mit Mast versehe# Basis 
dit; daß rjfest% in Ruck- 575 06p Pfd v Su grsen 45 000 Pfd. St. 

ch,-eine gewBse Zurütk^ bzw. 116 7f)i> w a 12000 ,» 

rWifri&Li föt/ d&ß unsere scheint sich: zunächst eine &roj£*e wirtschaftliche ttorJegunbeft 
och „als Draufgabe un- der Maststation zu ergebe a. vo rauSggscm natürlich. daß tti>.n 

rten 'werden soll*% wie ütmimmt» mit einer Müst$tatioi! in Karachi äusköhimeh jtuköp- 

n laßt sich aber an Hand uen. Ob das möglich )sh läßt .sich von hier aus schwer beuf- 

rti der MästveratikeriuiE, teilen. Aut jeden Fall haben die Bngiimder trotz ihrer Wert- 

ütlals einiges über diese Schätzung der Mast.verankemnjc eingesvben, daß es mit solchen 
allein nicht geht. Auch der begeistertster Anhänger der Vev- 
"ommodore Mailkuid ul ankerurigsstaUoM wird dieses nicht an nehmen. Er wild zürn 

m April 1P20. gehaltenen mindesten die Natweiidigfctm einer Fbhenvmtioi! im Zentral- 

fschen England md tu- hafen anerkennen, wobei er sich den Betrieb Vielleicht dann so 

:u Fahrt hin und Zurück denkt, daß alle wesentlich ruöaratttrbed.tirftigen Schiffe zu 

diesem ZcnirulhafO» zuuück kehren. T>. h. wenn sie könneii, 
U 82,7 t . Bei’ der Müli^en Bauart der Schiffe wird dieses aber wohl noch 

t Nutz- sehr oft nicht der Fall-kein, und denjKWtß müßten alle Schiffe, 

. , . 2 ÖOOOO Pfd. Sb die ihre Reparatürer) am -M#m nicht up^fiihren köuuien. unigy- 

is einer gebvn. WerdetJ.: Welche Reparaturen können nun aber nach 

Veran- HcutBrdr Vorsit^icht in der Verankerung, am Ala^f..nicht aii^ke- 

raratur- führtHier wäre beispielsweise zu nennen: das Aus- 

. . . 575 000 ... ... wechseln Von- Motoren, Zellen, Teilen des GaskörDergenistcs. 

r einem Steuerflächen und Rudern. Aber auch sdioö die Erneuerung 

. . , 45606. /,' 4 von Außenhautfeilen. PropeUerti, Kühlern, Äuthängelipbeln der 

Liftschiff • Gondelverspahnung um! Drahten der Oet üsd verspanntmg dünty 

Flugzeit An der Verankerüng am Mast mit sehr großen SVhwfefrRkeiteri 

£>ürdi- verknüpft sein. 

. Ih Um zu einem brau^hbareu wirtschaitllcheo Vergleich zu gc- 

■■ großen. hingen. nni8t£...ni;in.. fest stellen,'- wieviel Betfiebs-stumjeji ein 

/Basis. . . ... .* « , . 116 7 QU Sclüfr jibirhch fahrbereit ..wäre und welche Lebensdauer das 

6. Jdhrijchc Betriebskosten : einer kleinen Schiff halte, bezw'. welche Abschreibimgsqumc erforderlich 

Bas*. • . . - 12 000 • ... .. . Wäre,’ e.|rief$eU§.;mif einer ifdilenslatjon und andererseits mir 

Hierbei sind große Häfen mit Halle, Mast, Gas- und Re- einer Hierzu käme noch die F^r$ijcl1vmi der 

pgrHtiiran&taU in Endajid und Äsyplim. gedacHL .-v/ährimi-.-der ” Kosleti ivir Bodiemnrg'nuammchaftc'n \n beiden Fällen, Ibimi 
indische Endpunkt Kuraphi' nur mit einer fckHnen BasJs ty.er- erst hätte mzn dle' durchschnUUichen -jährlichen 


ferner 
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Nr. 8 


Zur Frage der Mastverankerung 


Das aber läßt sich nur auf Grund von mehrjährigen Erfahrungen 
mit der Mastverankerung und der Hallenunterbringung im 
regulären Betriebe feststellen. Diese besitzt aber zurzeit noch 
niemand. Wir wissen einigermaßen Bescheid über einen Be¬ 
trieb mit festen Hallen und mit Drehhallen, haben aber noch 
keine Erfahrung mit der Mastverankerung. Die Engländer 
wiederum haben zwar einige Erfahrungen mit festen Hallen 
und mit solchen in Verbindung mit einem Verankerungsmast — 
welche Anlage ihnen anscheinend einigermaßen gleichwertig 
mit einer Drehhalle dünkt —, wissen aber nichts über den Be¬ 
trieb mit Drehhallen. Letztere sind zweifellos das Beste, aber 
auch das weitaus Teuerste, ln Rücksicht auf die Wirtschaft¬ 
lichkeit des Betriebes wird ihre Verwendung nach Möglichkeit 
einzuschränken sein. Daß sie, wie Dr. Lempertz sich aus¬ 
drückt, eine „conditio sine qua non“ für einen regelmäßigen 
Verkehr über große Strecken sein sollen, möchte ich nicht 
unterschreiben. Auch die Engländer denken hierüber anders, 
und es wäre unklug, ihre Sondererfahrungen auf diesem Ge¬ 
biete gering einzuschätzen. Irgend etwas Sicheres darüber zu 
sagen, welche von beiden Methoden wirtschaftlich vorzuzieheti 
wäre, ist nach meiner Ansicht zurzeit überhaupt unmöglich. 
Es fehlen auch uns noch die hierfür unbedingt erforderlichen 
positiven Unterlagen. Die Erfahrungen, die wir mit festen 
Hallen und Drehhallen gemacht haben, nützen uns bei der Be¬ 
urteilung der Frage der Mastverankerung nur sehr wenig. Daß 
bei denVersuchen in Pulham laut Aeronautics vom 16. Juni 1921 
das Herangehen an den Mast nur bis zu einem Wind von 
25 Meilen/Stunde oder etwa 11 m/Sekunde versucht worden 
ist, sagt nicht, daß es unter den gegebenen Umständen, auch 
bei dem benutzten, mangelhaft eingerichteten Versuchsmast mit 
etwa 8 Mann Landungsbedienung, nicht möglich gewesen wäre, 
das Manöver auch bei stärkerem Winde durchzuführen. Warum 
es nicht geschehen ist, weiß ich nicht. Aus anderen Veröffent¬ 
lichungen über diesen Gegenstand habe ich aber entnommen, 
daß die am Mast befindliche Winde zum Heranholen des 
Schiffes sehr unzuverlässig war und verschiedentlich versagt 
hat. Nach meinen luftschifferischen Erfahrungen sollte das 
Verankerungsmanöver auch bei stärkerem, aber gleichmäßigem 
Winde nicht schwerer sein als bei schwachem Winde, voraus¬ 
gesetzt, daß die Terraingestaltung nicht allzu ungiistig ist. 
Allerdings Böen, besonders solche mit wechselnder Richtung, 
dürften das Manöver sehr erschweren. Das Schiff neigt dann 
zum Ubersegeln des Mastes, wie dieses ;auch bereits in der 
Beschreibung („Luftfahrt“, Juni 1921) von englicher Seite her¬ 
vorgehoben wurde. Das dort angegebene Vorbeugungsmittel, 
die Anbringung von zwei das Luftschiff nach hinten fesselnden 
Hilfsseilen, scheint mir in seiner Wirkung sehr zweifelhaft zu 
sein, ganz abgesehen davon, daß es das Landungsmanöver er¬ 
heblich komplizierter gestaltet. Wenn nämlich eine Vertikalböe 
das Schiff etwas herunterdrückt, kommen diese Seile zeitweilig 
außer Zug, wodurch beim Wiederhochgehen des Schiffes starke, 
außer Zug, wodurch beim Wiederhochgehen des Schiffes 
starke, stoßartige Belastungen auf Schiff und Seile kommen. 

Ich bin persönlich der Meinung, daß man das, was der 
Mast leistet, und vielleicht noch etwas mehr, auf wesentlich 
einfachere und billigere Weise erreichen kann und' zwar durch 
Verankerung des Schiffes auf der Erde. Auf Grund eingehender 
Versuche mit dem Luftschiff M. IV bin ich zu der Ansicht ge¬ 
langt, daß Schiffe dieser Konstruktion und auch Starrschiffe 
in einfacher Weise nach dem D. R. P. Nr. 283 438 betriebssicher 
verankert werden können. Hierbei ist das entscheidende Mo¬ 
ment, daß das Schiff sich, auf der Erde gefesselt, wie eine 



Windfahne um den Auflagepunkt dreht, wodurch das sonst bei 
der Erdverankerung gefährliche Hämmern und Schleifen des 
Schiffes bei variabler Stärke und Richtung des Windes ver¬ 
mieden wird. Die Fesselung hierbei erfolgt jedoch nicht an 
der Spitze, wie bei der Mastverankerung, sondern unterhalb 
der vorderen Gondel bei den halbstarren Schiffen, bei denen 
die Gondel so im Versteifungsträger liegt, daß eine genügend 
feste Verbindung zwischen Schiffskörper und Gondel bezw. 
Verankerungspunkt gewährleistet ist. Bei Starrluftschiffen wird 
dieses meistens nicht möglich sein. Hier wird man den Auflage¬ 
punkt zweckmäßiger vor die vordere Gondel beispielsweise an 
einen besonders verstärkten Verankerungsring legen. Man 
kann hier einen klappbaren Bock anbringen, der in Veranke¬ 
rungsstellung durch Seile gegen das Tragkörpergerüst versteift 
ist und auf einer an der Erde befindlichen Unterlage aufsitzt. 
Durch entsprechende Einstellung des Höhensteuers ist dabei 
eine beliebige Schräglage des Schiffes auch bei den stärksten 
Böen zu erreichen, wodurch ein Aufsetzen der hinteren Gondel 
bezw. des Steuers vermieden wird (s. z. B. beistehende Abb. 2 
der Patentschrift). Diese Einrichtung dürfte gegenüber der 
Mastverankerung den Vorzug besitzen, daß der ganze Mast mit 
seinen erheblichen Nachteilen (große Kosten, 20 000 Pfd. St. 
gegen 100 bis 200 Pfd. St., Versperrung des Landungsplatzes, 
Erschwerung des Verkehrs zwischen Schiff und Erde) fortfällt, 
und daß das Herangehen des Schiffes an seine Verankerung 
wesentlich einfacher zu gestalten ist, eben weil der für das bei 
böigem Wetter an seinen Verankerungsseilen hin und her 
gierende und stampfende Schiff äußerst gefährliche Mast fort¬ 
fällt. Auch ein gelegentliches, unbeabsichtigtes Aufsetzen der 
vorderen Gondel auf den Erdboden bei dem Verankerungs¬ 
manöver ist nicht, annähernd so gefährlich wie ein Anprallen 
des Schiffskörpers an den Mast. 

Immerhin, die Engländer haben die Mastverankerung er¬ 
probt. Durch die hierbei gemachten Erfahrungen sind sie uns 
nach dieser Richtung hin ein Stück voraus. Ob sie dabei auf 
dem richtigen Wege sind, wer will es heute Voraussagen? Sie 
glauben es jedenfalls, und die Zeit wird es lehren, ob sie Recht 
behalten. Warten wir also ab. Wir sind zwar augenblicklich 
noch nicht in der Lage in der Konkurrenz um die gerade von 
England so heiß begehrte Hegemonie auf dem Felde der Ver¬ 
kehrsluftschiffahrt mitzutun, wir müssen noch abseits stehen 
und warten. Es kommt aber auch wieder die Zeit, wo auch 
bei uns die vielen tüchtigen und geschulten, jetzt noch mit Ge¬ 
walt von dieser Aufgabe zurückgehaltenen Kräfte wieder ein¬ 
mal mitarbeiten werden, wo es auch immer sei, und dann wird 
es sich zeigen, was wirtschaftlich das Bessere ist, Veranke¬ 
rungsmast oder Erdverankerung, drehbare Halle oder feste 
Halle mit Mast, oder jedes für sich und an seinem Platze für 
die jeweilig dort herrschenden besonderen Umstände. 


Herr Dr. Rahtjen hat in einer längeren Zuschrift an uns zu der Gegenäuöerung des Herrn Dr. Lempertz (Vergl. Juliheft dy „Luftfahrt“, Seite 125) 
Stellung genommen. Da Herr Dr. Lempertz z. Zt nicht erreichbar ist (er befindet sich im Auslande), und wir somit unserm Grundsätze, nach Möglich¬ 
keit Replik und Duplik gleichzeitig zu veröffentlichen, nicht nachkommen können, sehen wir von einer Veröffentlichung der Zuschrift in ihrer Gesamt¬ 
heit ab. Nur einige Sätze, die Mißverständnisse aufklären können, geben wir aus der Zuschrift des Herrn Dr. Rahtjen wieder. Schriftleitung. 


„Es ist allgemein bekannt, daß mit Luftschiffen von nur 
55 000 cbm Inhalt ein Ozean-Luftverkehr überhaupt nicht durch¬ 
zuführen ist. Die kleine, verhältnismäßig niedrige Halle bei 
Nordholz scheidet also völlig aus. Im übrigen habe ich dies 
durch die Hervorhebung des Wortes: große (nämlich Dreh¬ 
halle) sowie Zahlenangabe der erforderlichen Mindestmaße 
einer vorläufig genügenden Halle jedem deutlich gemacht.“ 
„Wenn ich sage, daß eine gut imprägnierte Hülle vom 
Regen überhaupt nicht durchnäßt wird, so bleibt das eine Tat¬ 
sache, die dadurch nicht widerlegt wird, daß die jetzt ver¬ 
wendeten Hüllen durchnäßt werden. Wie der Herr Verfasser 
zu der Überzeugung kommt, daß ich nicht wisse, daß schlecht 
oder unzweckmäßig imprägnierte Hüllen durchnäßt werden, ist 
mir leider unerfindlich.“ 

„Die Kostenanschläge auswärtiger Firmen können nicht gut 
als deutsches geistiges Eigentum bezeichnet werden. Ebenso¬ 
wenig kann man behaupten, daß mit den Angaben, welche Be¬ 
träge für Grunderwerb eingesetzt sind, oder in welcher Ent¬ 
fernung von New-York die Hafenanlage gedacht war, irgend 
etwas von Wert preisgegeben würde. Ferner ist der Ver¬ 
brauch der Luftschiffmotoren an Brenn- und Schmierstoff so 
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gut im Ausland bekannt wie bei uns. Und mit den Arbeits¬ 
löhnen ist es nicht anders. Verbleiben noch die ganz willkür¬ 
lich anzunehmenden Anschaffungspreise der Luftschiffe, die 
Abschreibungen darauf, sowie die Fahrpreise, die man so öder 
so einsetzen kann, da noch niemand das Exempel hat machen 
können, ob das reisende Publikum die geforderten Preise auch be¬ 
zahlt. — Ich stelle also die präzise Frage, in welcher Mitteilung 
eine Preisgabe deutschen geistigen Eigentums gesehen wird?“ 
„Die Behauptung, daß die Rentabilität eines Luftschiffes 
in erster Linie von seiner Nutzlast abhänge, ist in ihrer Ab¬ 
solutheit natürlich falsch! Das stabilere Luftschiff mit der klei¬ 
neren Nutzlast wird sich im Betrieb sehr bald als das wesent¬ 
lich rentablere Luftschiff erweisen, während das nur mit Rück¬ 
sicht auf eine große Nutzlast gebaute Luftschiff infolge der 
größeren Zahl von Havarien völlig unwirtschaftlich im Be¬ 
triebe sein kann! Ermöglichen Einbauten gar die Verwendung 
von Haltemasten an Stelle der teuren Drehhallen, so werden 
diese Einbauten überhaupt erst die Rentabilität des Luftschiff¬ 
betriebes herbeiführen!“ 

Dr. R a h t j e n. 

Original fro-m 
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Der Boemer Stickstoff-Ulk, 


Von J o It Ti R o z e jt d a a I. 
Wc fanäettj ? % 


in denen man einen kurzen ..Extrakt aus dem Bocrruerscht n 
Geisiesprodukt finden wird Die deutsche Fachpresse hat übrl« 
gelte ’seh<ih. 'des öfter« Gelegenheit genommen, sich mit den 
des Herrn Bderner zu föstbäftigeiu 1&U tm 


Kyrie eleison? Herr jefhitrme Dich unsert 
Boenier» Herr Artio.Boe;rnen diu sattsam bekannte- 
02 eaniaftkreuzcrkanone v ist aus wo GafcifaJJe- zu 

Ende, in Berlin efngotroften und hot sieh mit seltrem Stab in 
der Bruderstraße häuslich niedergelassen. Dafc hat der d&thU 
achen Lüttfahrt sei! Versailles gerade hoch gefehlt! Aussgreclt« 
net: in dieser Sauerßtirkcnperioüe. sydriu seihst Flugzeug- 
propeljer. Gott scFv geklagt, zu 'Barrurietprgc'h.äushn und Garde- 
ri^eh^iändeni umfrtsiun wurden ühd £e}iil fkA.au t Küchen- 
Mühte baut. Ach 

Ou heiliger Stroh- ,- - -----.-^y ---- - -- • --.v~r 

. Saekf Mir Schwante 

tuösen fii Detasch- j 
iand Ävegeu An- 
tertuung des drei- *MVM 

stockigen Ahimi- 
m umhuteiger tistcs 
Fühlet auss treck- ,SS«^ 

gauxe Chose mit- ^Lv*. 

samt dem Klimbim, 

(fir die • in Berliner >——../. .. 

Täkühzeiiungeii 

Freibailnmuhrei Das Boemer I> dige i 

lind, Meteorologen Wife hteirr Amo boemer ujul das verkrachte holländisch/*. taehtevt *£ßr&v* tm - s^d» t-tn^Sgjiu 

i.j.rpj'*.. ,, m )m ! diß Sache ged.icftt hättet!: Gesamtansicht der in Amsterdam Vv-i V itetV ^r^u: ; -i J in bautet(■> 

. ,. U)/*£ gewaltige Sua^Baet-WassvrstOff'StfckstofhAnlflÄe. Start ihm- ’V^.v^rintiHe wr ’• 

Herum die VV ernc- .sieb J^ewn*. Ule durch’ riesigeVerwaliurigs-, •'••Äcj'f .5 herrsrö^naeh ''U 1 ov.U« 

Iromme! führt et!, winde gesemitzt und dadurch intfgüchst glatt gehalten wvi-äfe i :;&,»£, «Jad. dp?&iäiia« CrA- Vvit-• XtesHiff -i 

ciVU»«i.«hi diw’h nVii'ij fahrenden Ulks „Op Hodp van .Zegda 4 *. (ßeim.'freuesien-l^n^lit %&i •ft*«liifet.-Kjei.tatiftM' ,«nd Wsitskii • , i {.* [: 

üdumjui nur noch d»c beider» äüüem etwa 3tw«nag Meier vonem^J.'A; f: > V 

an Uerj uterii- herrlichen Rundblick über die Amsterdamer Hatenänlaitcn nh-i. • - 1 *«•’- *• 

ddr Flinke atestatt. stehtsrat reserviert vvorden, während die daran anai6ß-;'*id'i.ri ^ctv'. fen^rtn in tarkewriteiver 'rtßfc'»Ani <»is skiutil .-nt 
itv Afhst«»r«HV»fti TrasörrÄame zur Aufbewahrung der von Herrn Boeravi p^äHtktf'^AiIMbn'en^wintK“ iredavSi 

\ „ ‘bitrutfit! waren. Öas Bild ist einer AbtiqndJung des Harm Kart**>^ *n <r.\m T^. jngen-km••'. Orgrio ÜH ■ ■« > \ 

v.stCigtJU ., 1-tas Ktlnigi, Instituts der Ingenieure uatl des Vereins der Deller ^ v:n ; ^ 1 ?.. ; M ; U <-:»>. iv* vrtti m: 

kann heiter wer- aortim«*. Man beachte die gewaltigen Perspektiven div» H.»- dtsr tmrr. w.-i'-ni.* -w* armer n-^v ‘ 

dtlL deHtt wrts «bww«f| t die-dffr ^dnstler i« miScrdi fehii6titig8F W«js* zaf •««§• ftKW z» '«.bwtr&jpjti vommtm >VsVi; Fnlhtr-Gü 

man auch sonst o t, wird 

i>her diesen smAripn Scftcveruuccr ViHenbewaimer ssigsn muÄ, : . ^ d^r- rhhFuGr-r'o 'Irr. die < ickkcnhyit <i£\teu konhcti, \:i 
zu lattgwtiiicn braucht sich bei ihm sicherlich mmriund. 1 hes w au/di tut dan Gehpstt dc< Icu/Kit-Vt 

geht sclcon aus der Tatsache hervor, daß sein außerordentlich ■ >tn% dte>< ■ ■ 

reichhaltiges ütid vielseitiges Prograinm Kowohi Salz- und Sü|i~ •■.vhmnt. u $&£*'; nIniftÄrch /x'txtn msy.:. 1 !o< r A 

was$cr~ wie. auch. Land-Nummern enthält, die durch Bihglukv »ie.r«/’*d Mstße v\ InGiken. r*ud- )U' di 

Utdiii, Kieirtoppy >teikkuncÖvn und stmstigen Büros ve/sglrötmrj £i»Jpuut in ffy^icht - fsr er hn-i 

werden. \ • • .r coiG !^;. i rCfitv.sr ^ vr.. i;r 

W’us dieser Hrdländer-in-Aniültruugsxejcheir abgesehen von .»Girct: n?cOr ,u> dw, ch-V;.?Vi!.i'.ydk-^r-sou'h^! 

recht viel Geld .verdienen .(seine Exposes triefen seit Jä’br und ;]iC dichter i-^Ul»ite%äevs^>1i 

Tag von Miiliouengewinnen!) eigentlich will, läßt sich so mit -i.it f'ra»t.c,./’h es -'.w rVn'bv.tcürPf di*«:' 1-j .•♦. m\ 
ein paar kurzen Worten schwer kagem Herr Böcrner wjlf r .mk dvhf'^Utc;^1;'^r'-c*vrs'i? •{ '?>ihWet; -a'ltgc 
zunächst den garizon transozeanischen Luftverkehr^ sozusagen [{nmi ipkkt•.? co»' hnf: Mm 

m Stickstoff .ei»Wickeln, wodurch derselbe- unter Garamic un- *Vwv-söf■•-v>, : .v,• o-;. 1 s j : .!»>••:- ur* ^<.>u ■> mn- 

bfeiinhar gemacht..Genien soll; Selbst wenn der Blitz m seinen $ii ;.oivrn. 

{Jlk Miren Wurde, hätte dies nicht mehr zu bedeute« als wenn VrC'm auCrdie ersten. VorlK--o;-il.irn^äC'‘''-\v ***>''■ 

z.' B-• : WalftöcftvA'-öb,Hiilfet;.BI«ne.-;g^t(je'lferf;'Wli-ch Aber das -• > ' : :: >T r • gcr.ro nt<? wurden;' w>!SM 

ist nur e i.u. Punkt des, Prografiinis des---Herrn' Bc;erncr. Wer v<d. .dÄi*.^ r>v.-: At»ge.fibr!gcr d^.r Tgtrhlh-S-'i. 1 ;nud .« 

Sfclt für dässtdfx' itälivr interessiert. l;u;se sich nur die März- < 1 ■r.nihv/ STrumis. sich hei; dem‘ P-h: 

AprdrHet'te, Jahrgang'-.19-19■ bzw. 1921 des ..Motor*-verweisen, • x>.dI• •• rx*\i#ri l'itt: Wei die X ; drlbdrtiA : ^c • 

-. ... -/u r Ui>tr.|.v \xf>a Hochiiminz ehtigmm/vißm» G^»u. v, •-;DL 

liriwiijiii c "'~ ..^., .. ’. 51 ^® 
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Januarheft dieser Zeitschrift fed setner Fröiektiereröi eine Seite 
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gewidmet worden und im ersten März-Heft oer UL Flug-Wucht 
findet man den „Fall“ Boerner ebenfalB beleudiiet. 

Man hat sich gefragt wie es möglich sei, daß au! Grund 
derartiger Entwürfe sich eine Gesellschaft tiir den Bau solcher 
Luftschiffe, wie Me Herr Boerher plant, zusammeuhringen ließ. 

Die Antwort hk'r- 

— 7 ——;—-—-——-— - . ■■ •• ■» , ■ auf Ui w.öhl in 

' . dem voyerwühuaui 

Müra-Äpril-Hctt 
' (1021) des ..Motor; 

. enthalten. lene 

Möglidtkeit liegt 
v.QrwJßfcnd auf 
-au Ücr tei-lmt schvm 
Gebiet -und m>pe(- 
liert Hu dle mcnsch- 
: liehe. Biteiktiri $o- 

i. wie an den vielen 

_ innewoiuicuden 

v ~' 'G ’y»b letzterer sich 

f’t '<■•'■■-.: SGG'i : t kl>!1 '' 

’ ÄVf ! " 

.0'? ? MttPt. 'Vuimautuing 


) iü nlversai-Lult-Kreuzer. 
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Passagierdeck des Boertier LuMu-t«ize»'S in Dmufsicht, Schema tische Darsleflung, l Kommandornum. 2 Qemiiche»- des KöpUöas. Ü, 6uod 7 reservierte Kit u me. 4 tmd 5 Zimmer 
für Dienstpersonal: 8 bis 15 Ontziersfcebmen lifr acW Offiziere. it\ mxl tl OberMvsri. 18 und SÄ Treppenaufgang, o? und 20 Ver\va.?ufig*beamte. ,2t Verw^Uungshurcau. 
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D*s groG* Boerner-ßimn&ieinru 15XJ M *$. PgaUehu . Normtflbuktiancn -f !• Vorder l Hinterswveu Ulk Nr 11 der Original vBnerneiPreisliste Clt&tidfterteUb: 
lAwn 210 hi. (Eim Selrtkm ist jeweils W irt fang. dazu kWöötert noch <b> D*äSÖe« !§tftvetKJ VerJüghare Intimi? JäOO Aullfteh 

H3.äöö kg (H floh. kg ptrr Sektion). Gewtetit der ifsunptertten. $&Ufö$nw .it)W> .Motoren däöOU kg. Zur Verfügung stehmtiie NuIzIkW für Brennstoffe und Rersünsn 
45000 k« Bomiv-Vorrät für maximal m Sfnnder. bei >.3 «j sak Fahrtechbeilheit- 22oan kg. -Bemäntlung oft Körte. An*nh! der Fahrgr’tete t'W Preis (vor dem.-Kriege* ■ 

• -PrCÄ.- l 575 0(ui. Die Zimmniensteiltwg des Ulk» Nr„ ll au* ftra tertfgen -Ssktkiflen erfolgt sh Lager latit Preisliste In 6 Stuodo.nl Vormittags 0 UHf Jd bestellt, kamt 

di©H$ jUtf? idso ifccftinttf#g£ 5t Öhr (Wo die Brosche sitö, ts» Vorne.* . 

auch andere sonst vorsichtige Finanzkrdse anzulocken. I>e.v scliiff sieigf/' wie -der Verfasser m der. vorgenannten Ztriiscbrif* 

• halt) kmm Cs nicht schaden, darauf hinzuweisen, daß die Betei- sich ausdrückt Und auf den -A \i s d r u c k koinmi cv 4 m 

ligimg' des Herrn von Siemens rein privater Natur ist Gans besonders Herr Boerner. Einum miti denmu'm.Gm 

und soweit ich informiert bin, die Siemens-Konzerne als solche Ausdrücken arbeitenden fuftschintcdmi^chcn 'Fäefon;mo 
der Sache gänzlich fernstehen. Immerhin ist es interessant, wäre es allerdings nie eingefnilen, in diesem Fallejj von. 

daß es Herrn Boerner gelungen ist. Herrn Günther v. Siemens, einem „Luftschiff ohne Ballast* zu sprechen, Wem-* 

dem es sicherlich auch an hdtschifftechnlschen Beratern nicht ein tmpra.ll.er ßniton (»der eine im pralle Gaszehe em.i*s 

fehlen dürfte (wir erinnert) hier bloß daran, daß de* Siemen;- Luftschiffes heim. ‘ Steigen prall wird mid . entsprielHmO 

Schiickcrt-Konzern vor dem Kriege selbst iHn großes .FralU mehr Luft verdrängt, so kann man das in auch als AhwenTr. 

schiff gebaut hat), für sehie Bläne zu gesvhmai, tider sollte, vcm Luft ha Hast hezciehnen, nur ist. bisher noch niemand 

was kaum anzunehmun ist. die Bcteibgung des Herrn von Sie- auf diese geniale AusdrucHsjainst eckoumwm Dos. Boer- 

mens etwa gegen den Rot der (uftsdnfheclmhwhm? Berater nerselie l.,ufischiff verJiev.t auch kein Gae b v im SteigLui Wie 

innerhalb des $,-S.-Konzerns erfolgt sein? Träfe das letztere sollte es auch? Herr Bremer hui entdeckt, daß man mit mr- 

xiL so wäre es auch für die ÄUgememheit von hireiesse zu prallen -Zellen bis zur I*rnl!zone steigen kann ohne Gas zu 

erfahren, welche Ratgeber Herrn v. Siemens veranlaßt hr-ften, verilereji 1 , Graf Zeppelin, v. Parseva« BusGmch u. u. sind lüs- 

spinep Namen mH de#» des Boerüerseben Unternehmens t\\ ' her hierauf m$eh nicht gekommen. haben 'also.-'.allein AuwTeio 
kuppeln. Herr Arno Boerner. Verfahr eines ihr alle Zeh «in nach eesciilaHuL frrslaunb'chl 

imstethbclien GoldscliniiBF^poscs von \325. Folioseiten, har es Aue!» daß man Hübschrumwn hei emem LuLsditif au- 

von Itunr verstanden, „buchversxämliec“ für seine phnntasU- bringen kann oder die VortneKsschrauben s»» schwenkeii fcamv 
sehen Projekte zu gewimum. Die Water uns liegenden Kriegs- daß sie als Kubschrauhen wirken kömime wußte man bisher 

fahee hüben mis .ledoch, so wdl mir scheineh, vollauf GetveeW uoch nicht. Anio Boerner büch cs VorhehäHerL dahimer zu, 

heit gegeben, den unheilvollen Lmfluß der fetisehhälfen AutoU- kommen. Herr B(»crner stellt seinen über 300 Meter längen vmd 

GHsaubehmg Testzustellen und es wäre, auch )u Zusainmenhaue 25 Meter hohen Suek^.'uLUik, also dem Volumen nach die 

mit den '.Boernerscheu Gründungen, ganz interessant sieh cm Häuserzeile einer respektaheleu Großstadtsfraße. auf den 

m\ Höher mit der ganzen SachversiämJigerdrage zu besdnif- Boden., bläst mit seinen Bropeilern nach oben und läßt dann die 

tigm E)a?u fehlt uns aber diesmal der Raum. Stürme eirdoch Stürme sein Sie können ihm nichts anliaben 

Oie rein; technische Frage der Ausführbarkeit der Boerner- in welcher ÄVindridiUipg er audi immer steht junge, 
sehen Gedanken ist 5chmj zur Genüge in verschiedenen Fach- Junge, junge!!! 

Zeitschriften' in ablehnendem Sinne hiTmndelt worden. Ev he- Fs ist Böerncr weiter Vorbehalten cehhcbeu; ein dcfartrgos 

darf deshalb nicht mehr eines tieferen Ftngeiiens auf diese fliegendes RimwMudet aus spiimwcbarifgcn Ahimmumi-Giiter- 
Fnxce, Für solche aber, die jene Abhandlungen nicht gelesen trägem so zai manövrieren, «Jnß es hhim luüiclhn ohne Ent-, 
haben, mochte ich hier ganz kurz die Hauptpunkte streifen. lashmgsorganc/ wie sie die Zcppeiin-äoiHscüiffcmbryoncn 
Die neuesten Verüffentlkhungen über den Boerner Uik fFmhryoNVT» im Vergleich zum Boemef^Jik!) in ihren oonmter 

(siehe auch „Auto-Markt”, Pößneck/Nr. 57 v, 13. Mai i9?0 • hänge öden Gomicin .besaßen, und-.ohne Umch und der Irrde zm 

sprechen noch stets von einem Luftschiff ohne Ballast, d^ R”hc konunt. 

endgültig das Problem „Leichter-als-Luft*' losen soil, Higeul - Lieber Lesen denk 'Dir eine Eierschale von der‘Größe des 

lieh ist üi£se Bezeichnung eine Art literarischer BaueroLuig. Warenhauses Wer (heim in der Leipziger Straße mit der Wand- 
die auch wohl mit für blutige Laien bestimmt BL denn das stärke emev normalen Pebk-aneies mit Gus* gefüllt am Hirninel 
Bneroer-Luftschiff nrnurit de facto u u r ..sechzig Tonnen L u \ t • schwebend. Denke Dich nun vorne nn dem Bug als Führer 

baHaSt mit, der durch Ventile abgeblasen wjfd wenn dLuit- pluzicn und fünt Dutzend Sehraubuj. die Dich herunürdrücken. 
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§§w l'.Irin*'Auswahl der verschiedenen Stetterstciimjgci» der in dreblwröii ßingcui KeJeg«rten Sc!»muhtn-AK«r«j?i<le. D»e »nehr än ft^hftlmwsditnen eri^hemde Ati» 
Mh» tfUETähjfm »int achl Propellern per Schrauben KontgMJxheraL wie ste die Abb%ldyng der $ejten«u?ivht ik* UlKs zoigt, scheint lallen zu iei» um» sch.eiP( sich 

v<<fte'u|l^ tr»k Propellern per Ring büguil^w. woileK. Das BUcl erttshmimt iiher ÖrosChOn* des Herrn Kapievu, VueprÄ^idenr der We.Htmgh«xuae Örtnp§en-Qc 

VtdlsemfU helf»unterFrom(/»ttr und Ö^utacdiler .ic^ jioemetOJlk^ in den Niederlanden. 

I Co gle ^hrsittof'michigaW 




Der neue RieseJe^Spörteinsitze r 


rmg aumtad&'sr. m de m vm Bremer gewollten Umfange er¬ 
kennet! zu lassen. Austiilirungeü. die in viel geschickterer 
MVisc nn dieses heikle Problem heomDtfeebeu vernichten, als, 
He#r Jioerner es olri: setart Siiuh'&lorfsäckeu xm^trebh Herr 
Arm? Bomnä .versjwidii uns du. onUfeühta LOsimfe ciiexe^ Äas- 
tahruii^prableHJs. Verspreche;! und halten ist doch aber auch 
iur Herrn tönerner \\*m) noch zweies ld. 

£$. durften Jahffe vergehen, bis es einem 'S (ab tlctr swetlsl- 
Ins fti$hti£eft t von Boeroeir etaä tar Im' ItifeChta^v gctft&ca 
ttuifc, den StiCkstofmiautel Iveln't’bslahfß: und betriebssicher zis 
konfektlotifirem Diese Aufgabe Bf ztadffe$ta hoehUitsf^änt 
aber auch gfctchzeta- so 'kostspielig* daß >\t aUvm sebos fee* 
mlsta dürfte tiöv die Kapitä|feebür CHdfeh|Hfe ;at^u,s;cliriecken. Jlie 
von Herrn Mm Babrticr mtd Asetan0Biet1 1 aji^trtbte 
Vefbiridimfe mil jntanufinnaletv, besonders amcnl konischen 
FmanzKruppen and itattamiRsk reisen wird es ihm inzwischen 
dann. ermöglichen. Kx mhm davon zu erhalten, daß in den 
U.SA bertöte das Heimln als FulDas für Luftschiffe in zi Öfte- 
rent Mahrdabe Verwendet wird um) daß damit das heikle 
PmbkTtr dH Ümitachü U vs i kr Was?er.stoffgasscl jiff e üttffecltör? 
hat, em ProbkMn zu süju, mir dem man noch Geld, viel Geld; 
.Vdiiiomm wnUcncri kormU*. . . 

Sollten die zurzeit in Herrn Arno Boerners Dientan arbei- 
tenden Konsuukteure all mäh Heb tunei Auifeahe sämtlicher Ori- 
G n a h Bn c r üer ~UI k-1 d e e n zu ehwm brauchbaren. hatbktarreH 
I mtv hilf gekommen sein, dann würde ich Urnen doch raten, 
dieses auch mich mißen dadurch y.u dt »kamenbeten, daß sic zur 
Vermchhmfe kfeHclicr Idccitdihüsiou zwischen sich und denen 
des Tianrarm der Lutte in Wahrheit eilten imdibcinirinfeli.che.u 
Stick?toffochutz k-.feen, Und dies im luieresse des Ausehoni. deut¬ 
scher bigcmicmre. deuischcr i .uHUdo Mvvlmik und Wissenschaft!. 


Deine Aufgabe latrtet nun, so ein Ei heil auf die Erde zu¬ 
setzen, ohne daß es in Stücke feehh Wenn Du mit dieser Aut- 
eaiie glaubst fertig zu werden, dann melde ich Dich umgehend 
hei Herrn Arno: Boerrterk BjUddfStraße 2, als Führet seines. 
Srkk Stoff-Ulks, 

; Hoch Spaß beiseite. Da fließen 30b Tomu-n 300 000 kg 
m der Luft herum, Sre. nähern sich der Turbulenzzoht an der 
Erdoberfläche, wo die umsprinRendcri ü?»d vagabundierenden 
Böen den Riesenkörper in ganz ' uhlconiroilierbarcr Weise an- 
fassen und: hin* und Iwr/wvriem sobald er seine' Fife£nfeeschwbi ! 
digkeit lind damit selbe ruht sBibHitäf verloren hat. Dieser 
Riesenkörper soll mm so sauft aoifecscd/d werden, daß das 
Gerüst, auf das er iu uvimhietar m sitzen kommt, nicht bricht. 
Man braucht nicht emrua: Xuppdüi-I.iiitschitfe, deren Größe 
ungefähr ein Fünfter des Bc>erher.sehen Rjesen-ülks ; beträfet- 
geführt zu im bei), ümsicirdic Schwierigkeiten varstullen tu 
können, die den Führer eines derartigen Ulks erwarten. 

Und mm zum Knalleffekt, zum ('hm. zum Sfieksfoffschinz. 

Ja, da Dt nichts tafethi eihzuwuhclert; da sfeht man machtlos 
vis-ä*vis. Raonl Piciet hat cs Herrn Arno Boenier bestätigt:' 
Stickstoff ist ein .'neutrales Gas u?mJ der Herr Di. ehern, aus 
Ainstefchiiir hat konstatiert, daß' eiiv' in dieses Gas feesfvekies 
strvicliiiolz erliscltt. Wenn mm» nun dieses uiulhfeenehme. 
v V.;sscrstofffea>. das mich auseereclibyt den höchsten Auftrieb 
haben muß. wirklich so in Sliekstoir einwickebi könnte, daß 
es rite und nimmer mit dev atmosphärischen Luft in Benihrmife 
kommt, nud zwar auch so, daß der Gesamtauttrieb nicht 
wesentlich darunter leidet, so wäre das natürlich ’ne feine 
Sfrebv. Schade nur, daß der Gedanke schon ziemiicli abfeeferß- 
Du und i on. dex' Facliweh Smnw- vor Herrn Bocmcr feenufeemi 
diskrfiier t woulen isi«. avm die ‘^rifeiteHeu seiner A usföh- 


Der nene Rieseler-Sporteinsitzer, 


derhd. Zx\f .Ver.bludimfe des Flugcb mir den Obcritolmen und 
übivoholmcu. des RumpfUk dtenen Dfe beiden vör- 

deren Baldachine bind xds Pvramidcu auis drei Smibeu .kon- 
stribcrt. Die bviden hinteren Hakhichtbfeile be$i»öhcn je äuk 
zwer Strcb#a. Außerdem rsa tux Versteitofe Flügels ml 
icdvf Seite Ciii Sirebmimtür vörhabdcb, das von den Unter* 
holmcu jf< Ruiwpres nach dem FiwvGhohn woi c.t.wa die Hälfte., 
det Spannweite verläuft. Äße Flugdstrdbeti besiegen, ans 
Stahlrolir mit wmdschnittffeem OiterschniM. Die un den FFufeeb- 
en.den ah geordneten _ Ouerrtulcr sind nicht ausgeglichen. Sit 
werden., wie auch die ubrlfetm Stencrorfeanc, dm ch Kabel be¬ 
tätigt. Diese sind soweit als möglich m daa innere des FlO^eks 
bzw. in das Innere des Rmmucs veticfeF Die Spafbiweite be- 
oiifef ? m. die SßO m und der Fläclit-nInhalt Fl am. 

Aut die größte Emiudtheif der !3edlmmnv>ore;.im: wurde 
Wert ,gelegt. Der Führer hat während des. Fht fees lediglich dun 
Stemalcnupne! und dün Gashebel zu bedienen. Außprdeat ist 
uk dn^ifees fnstrument ein Tonrunzähler vorhanden. Sowohl 
der Beuziiihaiin als der Schaber Jür die Rundung werden wäh¬ 
rend Fluges aofpiuterwciSe nicbl bonotifet. Beim 1 nbetrieb- 
setzen des Motors Dt .auch keine Versteihmg des Xuudmmfiepts 
erforderlich. SoWoiil beim Anwerfeo des Motors als.-während' 
des ganzer* Fitzes bleibt die 7iindtmfe. p^tdihfebsteltt, 

Das Fdufezemr w iegt leer I5n kg, mit Betncbssioilüu (do k^) 
und Führtrgewiciit U>0 kg) beträgt da> Gewacht im fiüfefeiDfevu 
2us|afiU 23h kg; daraus ergibt sich eine FiächuubelavtuUfe vpn 
22 kg je um. DiWe FJüehcUbelastvmfe. ist außcrordeutbch uenoz 
und sicltert den kurzen Stark und die gcringr rmuiirgwciuvindife-- 
keil des Flug/euges. Die l^tltäGutKsbßla^Ffuife UFgibt Midi 
fit'/kt lü PS, ‘ 

Die FbifeldiMurigcn >05d trotz des Ueinon Mmors auß?a- 
ordeutlich günstig. Bel schwachem Gegenwind wurde eine* 
Siaf tstftmke von 2h m feelnessmu (Mmc - Gefeeu Wind feeüüfecii 
JA* -*4(1 m zum Stär k Der Auslauf beträfet selbst ohne Gefeün- 
vvind tnetii mehr als 25 m. Die LandvKü&diwindigke)! ist etwa 
45 km je Std., die Rcisefecschwjnctifekeif Hu km je Std< Datuius 
erghrt sich bei normalem Tankmhab ein Akiionsradius \ou 
.ihn—35U krn; IhOO in Höhe werden in sehn Minuten erstiegeu. 
Die Wendigkeit Ui bemcf Kens wert.. BG Einbau eitles größeren 
Behälters läßt sidi die Fiiifedauer auf. zehn Stunden und der 
Äktknigfadum uu? reichlich I00ü km ausiiehhen. 

Dau Rieselet-Sporifiufezetiß; wird' zu dem germfeen An* 
schannrifeSpreis von 35hhu M;angeboieii Dum Ausländer kostet' 
vit^ Maschine feorriit nicht mehr ats GnSKtlt^ 'Mhthrrad. nhm- 
hch 500 Dollar oder 30iio Schweizer Frauken nsw. Die beive- 
feelien.«. Abbildimg zeig; das Rmscivj-Sporf[l»feZe\ife neben 
muefn ttormalcit Doppeldecker' ^ Der ilefUche Aufbau und 
der Vt>rU*;i des Horizontaitnötors spring; htd dieser Gegenüber- 
Stellung n\ die Augen. 


Das. von den Gebrüdern Kiesel er. Joha n nikthah CnGvickeHc 
Sport- und lämreunufezeufe srcliv im (ics.«imaufbau einen Para«- 
SüFEirujecker mit zür HpHte freitrafeendüm. vrfr-.s{^amtunfesl( 
Flügel der. Der Rumpf; ein Stahlrohr-Hnor mit Draist verspan* 
«ung und Stoffbespurniung, hat viöreckifeen Ouefsclmitl und 
endet hinten in einer verljkalen Schneide. I Gis Fahrgestell zeigt 
die übliche Bauart mit zwei Paaren V-förmifee*r Sir eben, einer 
Hilfsachse und einer in Guimnizufecn federnd miffedtän.feten Rad- 
ichse. • 

Der zweizv limtrifee. lüllfe&kiihlte Huaclve-Viertakt-Motor 
— 30 PS — mit hon/omal feegfeiiuberli»>gefuj ü \i Xylindcrn, laßt 
Flic Sie Sit nach Vorn unbcHrmicrt tmd wird, bei etwaiger! Kopf* 
• tänden dev rhKZenges w müfeor leiclu beseliadi.c.l. J »er Motor 
Bi bis ,.iüi die seiti/di herausrivfeeudcti /.ylhidci köpte verkleidet 
und läßt' akh »sch 'f.östinfe einifecf Völker Sehraüjb<wbö.|zeü 


Rlescier*S|»öf1ej'iisUzer. 


laicht; nach vom Mfimsnehmeh. Di i r faili für 

drei FlHgStRmivvi ÖLdriehsstoff: durcli seine Anordminfe hinter 
dem Motor hh oberen 1 cfl des Rumpfes wird eine 'Benzinpumpe 
enibeUHicK da da*v Benzin dar eh eifedims GdäÖp znm Yjerfeasfct! 
geianfeF Der Alotor wirkt auf eine zweifjüglifee Luftschraube 
•yqö igo ai Durch messe r und 1,05 Stejfeunfe. LufDehräubeh mit 
großem Dufclimvs'ier und geringerer Steigung-' ermöglichen 
einen Klirze.n Start,• 

Das Fciiw-crk zeigt die übliche AüsKthrunfe^fotrn. 

DhA DrOfd s)es tufs Holz konstruterteu Flügels^ist das eines 
Albatros-B il-Fiufezeufees, Die Hinterkante des Flügei> i^t ie- 





Das Schraubenflugzeug. 

Von Oberregierungsrat Dr. Ing. S c h u s t £ r., Berlin 
(Fortsetzung! 


AM. I. Das f : esse<-Scbraebeo{lugzeug; von pelrociy-Karman, der 
erste Hob schrauber, der sfcb in größere Hdbea erheben konnte. 


Konkurrenz wird. treten kömifcrh am ehesten vielmehr c/ne-n 
'Errate fiir den Feasetbalhm wird fteieni könne«. 

Sehen wir uhs- nachliieren theoretisch Erörterungen min 
an. wieweit, das Schraübenfiijgzeitj; heute in der Praxis ge¬ 
diehen ist. AB ef>ie> ist da; vinaiiszusehiekem dall abgesehen 
von leffehten Erhebungen nm \vente Meter bei Versuchen, 
w irkliehe PI_ e 1 «^- Sejtfiiubenflugzmiges bisher überhaupt 
Hoch nicht vorgekommc-b sind, mit der einzigen Ausnahme eines 
Fesselflugzeuges. das sieh litsycbfich zu beträchtlicher Hohe' 
erhoben hui 

Es teil dies das Scrbraube«lkjg*<m£ vrntp e t r o c z y - K d r- 
in ;i n (Abb, ! t, das in den [aiirert l‘H7- lOifi auf Veranlassung 
daitrdiT&ßn Leiters ;H*tykK in Wien, JVUijor 

P^troe^y, von Professor Karman flet/i m Aachen! eriftyprfeu 
wurde. Dem Ban des. erfolgreichen Ehig/ejig'* ging die Kon- 
.strnkfbm Zunächst 
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Schrauben nicht zu dicht übereinander liegen dürfen und außer¬ 
dem wegen ihrer langen Flügelarme mit den Wellen verspannt 
werden müssen, so erhalten die freiliegenden Teile der Wellen 
bedeutende Längen. Auf den Wellenenden befestigte große fe¬ 
dernd gebaute Zahnräder 4 und 5 werden im Übersetzungsver¬ 
hältnis 1 : 20 von kleinen Zahnrädern 6 und 7 angetrieben, 
die auf den Wellen der beiden Motore 9 sitzen. Das ganze Ge¬ 
triebe ist auf einem leichten Trägergerüst 8 montiert. Die 
Schraubenflügel sitzen auf dünnen Stahlrohren 10, die mit ihrer 
Welle mehrfach verspannt sind. Auf den Stahlrohren befestigte 
Rippen 11 geben dem aus Aluminiumblech bestehenden Flügel¬ 
belag die gewünschte Form. Die Schrauben haben im Ge¬ 
gensatz zu denen des eben betrachteten Flugzeuges ziemlich 
große Flächen und Durchmesser und laufen entsprechend lang¬ 
sam um. Der Durchmesser der Schrauben beträgt 16,5 m, ihr 
Abstand voneinander 2 m; sie machen 70 Umläufe in der Minute. 
Jede Flügelfläche besitzt eine Länge von 4,5 und eine Breite 
von 0,77 m, so daß sich ein Ausmaß von etwa 3,5 qm für jeden 
Flügel und eine Gesamtfläche von 14 qm ergibt. Die Umlauf¬ 
geschwindigkeit der äußersten Flügelteile beträgt etwa 60 m/sek. 
oder etwas über 210 km/Stdn. Die Erbauer konnten demnach 
etwa mit den gleichen Strömungsvorgängen an den Flügel¬ 
blättern wie an Flugzeugtragflächen rechnen und gaben darum 
den Flügelflächen ein bewährtes Tragffächenprofil. Damit ge¬ 
lang es ihnen auch, ihren Plan zu verwirklichen, Hubschrauben 
von außerordentlich hoher Hubkraft für die Pferdestärke zu 
schaffen, denn sie erreichten tatsächlich 9 kg/PS Hubkraft: Für 
das Schraubenflugzeug ergaben sich aber daraus keine Vor¬ 
teile, weil dessen Leergewicht so stark anwuchs, daß nur eine 
geringe nutzbare Hubkraft verfügbar blieb. Mit zwei Motoren 
von je 100 PS ergab sich nämlich auf dem Versuchsstand ein 
Auftrieb von 1800 kg, das Gewicht des Flugzeugs stellte sich 
aber auf 1660 kg. Mithin blieb nur ein Überschuß von 140 kg. 
Und dabei fehlten dem Flugzeug noch die nötigsten Landungs¬ 
und Steuervorrichtungen; es war noch kein Rumpfgehäuse vor¬ 
handen und kein Betriebsstoffvorrat in Rechnung gesetzt. Und 
trotzdem war an allen Getriebeteilen aufs äußerste an Gewicht 
gespart worden. Dabei waren die Schraubenwellen so dünn 
ausgefallen, daß sie unmöglich stärkere ungleiche Belastungen 
der Flügel ertragen oder genügende Sicherheit gegen gefähr¬ 
liche Schwingungen bieten konnten. Bei den Versuchen wurde 
demnach der äußerste Teil der inneren Schrauben welle durch 
Verspannung mit festen Punkten des Versuchsraums gesichert. 
Es kann also nicht wundernehmen, daß man von Flügen dieses 
Schraubenflugzeuges bis heute noch nichts gehört hat. Und 
mit Rücksicht auf die Sicherheit der Fluggäste kann man damit 
auch nur zufrieden sein. Denn, abgesehen von der großen 
Bruchgefahr, würde sich bei einem Gewicht des Flugzeugs 
von etwa 1800 kg und einem Flächenausmaß von 14 qm eine 
Flächenbelastung von rund 130 kg/qm ergeben, also eine Größe, 
die weit über den Betrag hinausgeht, der für eine Landung mit 
nicht angetriebenen Hubschrauben zulässig wäre. Auch die ge¬ 
plante Stabilisierungs- und Steuervorrichtung aus dem Schrau¬ 
benwinde ausgesetzten Flächen ist noch gänzlich unerprobt. 

Auch in Frankreich sind die Konstrukteure von Schrauben¬ 
flugzeugen an der Arbeit. Hier bietet sich den Erbauern von 
Schraubenflugzeugen fm Fall des Erfolges auch die Aussicht 
auf klingenden Lohn. Denn ein brauchbares Schraubenflugzeug 
könnte als Bewerber um den ersten Preis für die Sicherheit 
in Höhe von 400 000 Franken. auftreten und hätte außerdem 
noch Anwartschaft auf den Michelin-Preis für den Geschwindig¬ 
keitsunterschied zwischen 200 und 10 km/Stde. 

So entstand denn in Frankreich schon ein ernst zu neh¬ 
mendes Schraubenflugzeug, das nicht nur für den senkrechten 
Aufstieg, sondern auch für die Vorwärtsbewegung bestimmt ist. 
Das Schraubenflugzeug von L a c o i n und D a m b 1 a n c 
(Abb. 3). Die Vorwärtsbewegung ist natürlich grundlegend für 
den ganzen Aufbau des Flugzeuges. Es unterscheidet sich auf 
den ersten Blick von einem gewöhnlichen Drachenflugzeug nur 
dadurch, daß statt der festen Tragflächen großflächige Hub¬ 
schrauben, also gewissermaßen rotierende Tragflächen, ange¬ 
bracht sind, und durch das Fehlen des Vortriebspropellers. Da¬ 
gegen sind der Rumpf, die Steuerflächen, das Fahrgestell, die 
Führersitz- und Motoranordnung im wesentlichen die gleichen 
wie beim Drachenflugzeug, ein Umstand, der sich daraus er¬ 
klärt, daß das Schraubenflugzeug als Verkehrsflugzeug mit aus¬ 
schlaggebender Horizontalbewegung gedacht ist. Mit Rück¬ 
sicht auf die Steigbewegung ist allerdings der Flugzeugrumpf 
entgegen der beim Drachenflugzeug üblichen Ausführung nicht 
verkleidet, sondern besteht nur aus einem Gerüst, und das 
Höhensteuer ist bis in die Senkrechte ausschwingbar. Die 
Dämpfungsflächen fehlen, wie allerdings auch schon bei man¬ 
chem Drachenflugzeug. Mit Rücksicht auf die Vorwärtsbe¬ 
wegung wurde nun eine besondere, äußerst komplizierte 
Schraubenkonstruktion notwendig, und zwar aus den im vor¬ 
stehenden schon erwähnten Gründen. Die Schrauben erhielten 

Digitized by Google 


demnach periodisch während ihres Umlaufs verstellbare Flügel, 
so daß der Abstell Winkel derselben auf dem einen Teil 
des Umlaufs vergrößert, auf dem anderen Teil verkleinert 
werden kann. Einzelheiten über dieses Verstellgetriebe 
sind nicht bekannt geworden. Man wird aber wohl nicht 
fehlgehen, wenn man annimmt, daß es sich um eine in der 
Theorie schon lange bekannte Konstruktion handelt. Darnach 
sind zunächst die Flügel um fest in der Nabe sitzende Achsen 
drehbar und tragen an einem annähernd in der Umlaufebene 
liegenden Hebelarm angelenkte Zugstangen, die mit ihrem an¬ 
deren Ende in ein die Schraubenwelle umfassendes, ringför¬ 
miges Führungsstück eingreifen; dieses Führungstück ist nun 
im Wellenbock kardanisch gelagert und kann somit durch ein 
geeignetes Stellzeug vom Steuerhebel aus allseitig verstellt 
werden, indem es aus seiner Normallage senkrecht zur Schrau¬ 
benwelle in eine nach einer beliebigen Richtung geneigte Lage 
gebracht wird. Infolge dieser Neigung des Führungsstückes 
werden die Zugstangen auf einem Teile des Umlaufs nach unten 
gezogen, auf dem anderen nach oben geschoben und dadurch 
der Angriffswinkel vergrößert und verkleinert. Macht man 
nun außerdem noch das Führungsstück im ganzen in Richtung 
der Schraubenwelle verstellbar, so kann man den Anstellwinkel 
der Schraubenflügel auch im Mittel verändern. Man kann schon 
aus dieser kurzen Zusammenstellung der nötigen Umstellbe- 
wegungen erkennen, wie verwickelt und daher empfindlich 
das Stellzeug werden muß, wenn die beiden Bedingungen, Ver¬ 
minderung des Anstellwinkels im Mittel und periodische Verän¬ 
derung desAnstellwinkel&'während de&Umlaufs, erfüllt sein sollen. 

Hinzu kommen dann noch die erforderlichen Antriebsteile 
mit mehreren Wellen- und Zahnrädergetrieben und Kupplungen 
zum willkürlichen Einschalten der Motoren und solche zum 
selbsttätigen Ausschalten eines versagenden Motors. 

Der Betrieb ist folgendermaßen gedacht: Beim Abflug wer¬ 
den nach Ingangsetzung der Motoren die Schrauben unter Ein¬ 
stellung ihrer Flügel in die wirkungslose Stellung eingekuppelt 
und auf Touren gebracht. Dann wird der Anstellwinkel der 
Schraubenflügel im Mittel langsam vergrößert und das Flug¬ 
zeug steigt mit senkrecht eingestelltem Höhensteuer auf. Tre¬ 
ten seitliche Gleichgewichtsstörungen auf, so wird der Steuer¬ 
hebel wie zur Verstellung der Verwindung bewegt und bewirkt 
eine Vergrößerung des Anstellwinkels der Flügel auf der einen 
und eine Verkleinerung auf der anderen Seite. Gleichgewichts¬ 
störungen in der Längsrichtung, die beim gewöhnlichen Flug¬ 
zeug durch das Höhensteuer korrigiert werden, begegnet der 
Führer des Schraubenflugzeugs dadurch, daß er die Angriffs¬ 
winkel der Flügel auf dem vornliegenden Halbkreis ihrer Bahn 
verkleinert und gleichzeitig auf dem hinteren vergrößert oder 
umgekehrt. Das gleiche Steuermittel wendet er an, wenn er 
das Flugzeug in die Vorwärtsbewegung überleiten will. Dann 
erteilt er dem Flugzeug zunächst eine Neigung nach vorwärts 
und gibt, wie schon dargelegt, dem auf der hinteren Bahn um¬ 
laufenden Flügel einen größeren Anstellwinkel als auf dem 
anderen Teil der Kreisbahn, und zwar in dem Maße, daß der 
Einfluß der zur Flügelumlaufbewegung hinzukommenden Flug¬ 
geschwindigkeit ausgeglichen wird und die Luftkräfte am rück¬ 
wärtsgehenden und vorwärtsgjehenden Flügel gleichgroß werden. 



Abb. 2. Das SchraabenHogzeoc von Crocker und Hewitt. 


Die wesentlichsten Teile des Aufbaues sind aus der Abb. 3 
und 4 erkennbar. Die beiden Hubschrauben werden von den 
beiden Motoren M unter Zwischenschaltung von horizontalen 
Wellen A angetrieben; ihre Wellen C sind in einer vom Motor¬ 
bock E ausgehenden Trägerkonstruktion H gelagert. Die Flügel 
P sind um die in den Naben sitzenden Arme T beweglich. Vor 
den Motoren sind die Betriebsstoffbehälter untergebracht, hin¬ 
ter ihnen befindet sich der Führersitz. Das Rumpfgerüst F 
trägt die Höhensteuer S und das Seitensteuer G. (Schluß folgt.) 
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liierRau “ hi Paris in der Rege) .Widersprüche/gestehen, 
die mi< der Lache selbst wenig zu tun liXiben. Also wird rnan 
viUch nicht erwarten dürfen, daß die „chlffres als¬ 

bald zur Au/fteftttbfcdik Bäu Verbots fuhren tferdujK ln der Tvft 
Ii 4 r iHzwiscjte.n der Rejchsyerkehrsminister ln einem Erlaß ifti 
dm Ausrändjgmi Bebirr-den darauf hinge wiesrnv, daß nach Am 
M*ein der Entente mnicht alles ab!i.clern»i g mmTc! \ t»g.e < dornt 
ahviejiefcrt -ei mul erwogen, die Nratbesrnmimugeu erlu Mich 
m verschärfet*. um die Ablieferung durcmilbteft zu können Der 
Mlm-om -wldmln .‘Klimu Erlaß mit den Worten: „Fs HüM im 
driueendsteu Interesse der deutschen LnfrLjhri. durch vnfL 
Händige E r Md u m g. der A b! f e )V n mgsv e rpfIjchiuftg d y Ir u11( hM/u-' 
wtrkain dxdt das Infolge det bisher verzögerten Äbl^kruim 
und der Ammhurn des Ultimatums muuueht zu erlasse.«^ ge- 
sei/liehe Büncerftut V-Oll U ult fahr/: engen, möglichst bald.Md G*.- 
UL'hmigung der Fuwmte wieder auftmhubmi werden Kam», Ick 
Hm deshalb dringend, mit allen behördlichen Mitteln die Durch- 
thhnmu zu betreiben.*' 

Ein wohlgelungenes Sc ha tilSlescen veranstaltete auL Lorm- 
tag, den d, Juli, der Haimovtrsche Vertun für Flug.wesen aut. 
der: Vahren waldcr Heidt* hei Hannover; aü Ihm tocdUgten sieh 
•> Doppeldecker der. Deutschen Luit - Reederei' Trotz des 
gleichzeitig im Süden der Stadt emgeridMeten Sdunzemcstes 
pilgdrtc bei dem günstigen Wetter eine.mmbschimre Mensehdv 
inenge nach Not dosten, dem Flugplätze zu. Z^lil reiche Eoi- 
irWisküftow bildeten Freiflugsdieifve, auch .sonst war der An¬ 
drang zu den (iastflitgcii sehr Mark; die drei Maschinen, unter 
Ihnen ein CroliflitKzeug für 9 Perioden, waren während des 
ganzen Nachmittags voll besetzt Uber der Stadt. Gegen 2 Uhr 
fand der Falfsehirinabflmc des Herrn Werner Tri ebner statt* der 
mit dt) Absprüngen den deutschen Rekord hält. Nach etwa 
50 m -freiem Fall entfalte«»-. sich langsam der Schirm und trug 
seinen Insassen ‘sanft zur Erde* yo.ni .Publikum wie von den 
FhegerFreunden sfiirmJscl 1 begrubt, Ohne jeden Unfall verlief 
dvr Tag er hat das schlummernde Interesse am Fltigspan neu 
geweckt. M. 

Eine iißvfergiäitcfjSche Beschlagnahme hat sich dar braun- 
SCHwefgische Staarsmimster Oertcr (ILS.P.D.) geleistet. Indem 
er zwei Gle?tfiuczeiige, die von Lehrlingen m ihrer freien Zeit 
züsutumcngebastelt waren, mtf Beschlag beleget? hell. Eine 
stramme aber unnötig;» vermeintliche Erfiilfuus von .Enteilter 
wünschen, denn jeder aufgeweckte Tertianer wejlb daß der¬ 
artigen motflrkffsa Apparaten weder rdn Trabspprt- noch eie 
militärischer Wert innewohnt. Lediglich sportliche Bedentring 
können sic bei hachgcmjilief Ausbihrmtgbesitzet 

Eipe- Verlänger ung der Sehutzrechie. die durch die Efesi'fftL 
»tu mgeu des Friedens-Vertrages und des Jüngsten 
in der gewerblichen Ausnutzung behindert werden, strebt der 
Verein -.F ar t.s e h ri tt i i c h e V c r kehrst e c h u » k*' (Dt, 
ft?g 0, Stcinitz .Berlin SW bl, Bcrgnmmistr. 51) ;ui. Fs hei Ui 
p einer an den Reichstag gerichteten Petition; „Die Luit fährt 
bildet sieb fu fast allen. Lähden» immer mehr zu einem wert- 


.. m ......., ( ......... m .. _.... 

Aufsatzes im Jimheft unserer Zeitschrift,' Seile H8. 8. Zelle von 
unten Linke Spaltet bat Geh ein smmmtsidlender Druckfehler 
eingeschrieben. Es ontfi. durt nicht ,d?itF‘« sondern ,.tj u r“ heilten, 
so daO der Satz richtig lautet„Die .Probe wird mir im FruM* 
>ail gemaclH, . . . . . “ 

DCfr Eplwiirf eines zur Rcgeluriit des LuR* 

vexkehrs lud- der R»^ch<verkebi>piUHstcr- ; Gröener Milte Jab 
oem Reichstag zu gehen lassen. Wo sverdcu darauf noch ZnrOck- 
knmmcn.. 

.Das Schicksal der aiisgelfe? icu deutschen S.uUschiffe hat 

slC/j min mich an dem n NT r dV t e r ri“ crföJi!. Ddbu AusWugen 
aus seiner Halte in St, Cyr am 12. Juli wurde das Meisterwerk 
deutschen Verkeiiisluftsehiftbaus vom Winde gegen eine Hallen- 
wand gedrhCRt, wdbgl Te-rhirrdungsstrebmi der cinep Sevtgn- 
motorgondcj und Ifagkörpcr-VersteituiJgs-Trager brachen und 
eine Zelle lecrliei Eine Reihe von Luftfahrt-NotabiliLKc??, die 
am Aufstieg teilnchmen wollten, darunter der derzeitige Uuter- 
Wmi^kttßi des iranxösischeii Luftfahrt wegen* und sem V^r- 
gghgVL ftmßtgn uti verrichteter Dinge wieder nach RurFs zurück* 
kehren. Schuld hat au diesem Unfall, det. die ..BodensüeF eftiige 
Wdtheit fahrtnnbereit macht, äußer der maitgclndeu Lftahrutm 
in det Behandftmg von Starrst^ilifcn, 3öch die Halle tu St. Cyr 
siclbsL dernn Abmessungen deut k<jlu erhebliches 

Spiel las*cu, 

Von den h Starrschiffen, die w;r ausgeliefeh haben (vgL die 
DbvTkfcht ,1m Maihcfi der *.1 >»jftiahrt“L erfreuen sich zur Zeit 
der Niedersvhnb .dirscr Zeiimt günstigsicrifaMs nur noch A3 der 
Fuhr bei eiBchaf), nümlieh LZ U3 und i, 72 (Dixmhidcn), die 
Frankreich hesit/.t; lenser die Kürzlicli an Italien tmsgdiderte 
„DodcnscVL Die beiden Zcppclinschiffe \, bd und 1, TJ haben 
in dein eme.u Jahre ihres onghscheu Aufemhalfcs keine Fahrt 
gemacht, dagegen hu! das Studium dieser Schiffe, wie Kapr. 
Gunst auf Anfrage Im. Har tu ment, erklärte, „recht wertvolle, hn 
kiffiiatiou gewinnen lassen". Die ZdhmliüÜcn soilcu erncuC- 
rungsbodtiifUg sein, uiid id ist abge.wrhdit wordern um „in 
der Putlmmer Halle.'dem-R M Platz zu macherrA <?} Die fes 
den Cftidlschlffco die haften erhielt, LZ T2 m und L 6JA Sind bc- 
kaunfftch rmvrfahrcarc;: Bedtemmg zum Opfer gcfajku, ebenso. 
sCie oben ber!cbtgr f der „Nordstern 5 ' in Frank reich und der nach 
japati v er fr achtete L 37 ist hoch mdti wieder ZusamTnengebam 
worden, wohl mangels erfahrenen Personals:. Schade um die 

schönen SchÖfeF Wie .könnte det: .WiÖtThftverltchr gefördert 

werden, wenn sie in sachvcrständigeu Händen belassen worden 
Wären und von Deutschland betrieben werden dürften. 

,8 q d ß n%s e e‘ c am 


Zar Äü^ftefenmg ism ftAUen Wartete di .. , . 

vj. JuJJ, früh h Uhr unter Führung von t>r. Ecken,er und Kapftäp 
iAgWardsc« iur Fahrt nach Rom. Ihc Luftreisv — die land- 
5chäftliciT wähl zu. den sebdn-sten je unterriDmmci^n gehören 
dürfte — wurde von bewährten Führern mjt. hevvitbrt>m ,Schp 
ohne jeden Zw ischentall durchgcdührt. Nur ein „blinder 
Passagier 11 kroch unterwegs aus dem SchiffsgeHppe m d?c 
Gondel, - der. sicherlich den Gcuuß dieser .schöneu Luffreise libtter' 
bewertete, als all die -Schwierigkeirem die ihm, dem „Pall- 
ioseir die italieliisclum und deutschen Behörden nach der Lan¬ 
dung bereiten imjütep. Uber Zdrkh, Bern, Genf, Avignon zog 
das flinke Schiff jeUweijtg mit lob k?n Stundengesehwindigkeft 
dem Mltlelmeer zu, welcl»es iieA» St, Rafael Cbreichi wurde, Zirm 
ersten Male be wunder Km die Besucher defARiviura m Cannes;. 
Nizza und Monaco das sicher seines Weges ziehende ä*öHbe.r•- 
schirr vom schwäbischen Mctfe: dann jnbHc die Fahrt mft 
direktem Kurs über Korsika, und Elba Rom. um rrdch nur 

12 Äftmchm 49 Minuten (Rei.scgesch\vitidigkeit UH km) und 
km F#t|weg in Ci^iftpmov halbwegs ^wischen Rbtti; und 
v!«n AUftmerbcrgen auf de-rn dotftg^n LuftsehfttpbtZe glatt zu 
taudeü; , ---Z 

Ofp 2*txi äer mntHiM mul aitsgellderten FInszetisce wird 
m einem ÖerLdvt der ?.i/tdGi!Inerten Luftüberwachimgs-Kommis- 
sion vom 2d. Mat d. ; L wie folgt Testzesulft*, 14 721 Land- und 
Wasserhtigzciige iiiul 24 2U8 Motoren demsefmu ürspnhlgs sind 
durch die llük unbrauchbar gemacht worden t 2753 Flugzeuge 
Und ft*tiO Motoren waren bereits uut Grund der Wäftep§ft|isiahds- 
Bedaveuffgen ausgeiiefert bezw. bejm Rückzug z-u/tlckgejas-sc-u. 
Du- ftbk soll obige Zahlen als genügend bezeichnet haben, aber 
mar! weih ja. daß mindestens zwischen für nuv Ästtem Bv- 
lvv ' ’ |—- ä—- j|—-1r - - 


er KoiuroUkommis‘ü»m und den Entsehcidmigea d* 
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triebvu mul Organisationen Li, endgültig siiui \vir .erst. aüJ> dtirn 
Wcrtbewcrh der gostndieu, wenn die Sciuütenskrafi 

der Enindervvvb erlahmt, Gerade bei den mit Riesenschritten 
einander iolgendes* Verbessernngen der Flusteebblk ist ein Ver¬ 
lust ait,dc?vii buhl yeralifctem Material eventuell erträglich, 
wenn der Erfindergeist weiter an der .Spitze- marschieriC 
Es wird daher gebetene eine Vorteil tlft etwa führender Form 
zu erlassen: «Aul die Laufzeit vom Fristen geWerbbeijcr Sehutz- 
rechuv Werden die Zeitfäti ihr: «iVcb 1 ungerechnet, bV;welchen die 
Schm/.rechte in Erfüllung der oogcmurirucmpi Forderungen der 
alliierten und assoziieiferi Mächte nicht verwendet werden; 
dürtVnC 

: SebiumvürdlgkcSteii auf Luhfcdseti. Helle Begeisterung ihr 
die reizvollen Schönheiten einer Luitfeise weckte stein das 
passten?** ijfc> iQteft Münsters un¬ 
ter den Fahrgästen, die an Bord ■—<——— - 

dem ,*ßodcnsee‘/ zum Schwäbische?» 

Meer oder zur 

dnhreri; Der hoch empdrstrehende f 

Hauptturm - übrigens der .b»kvMe 

deo schönsten Baudenkmälern der " ' )• 

Spätgotik und^ bildet /ür den j : 

ijh nur die feine Kreurhbmie* der 

Eine Luh Verkehrslinie Stock¬ 
holm- Reval ist vom Hl Juli ab &Q. : 'I 'ftf 

verMichS-weise auf d Monate vOft /'Ji : i ifj 

der Sven-cika Luftirafik • Aktiebolä- : j 1 

gef, Stockholm; eingerichtet ww- | ' 1 T # 

den, die zweimal wöchentlich jlm 

jeder Richten*; betrieben- werden J KjMKy Rjjli 

Bet KewMmUebem Holz bildet ÖM uiraer MÄnater mit dem 


V- - 1 ! i; der grölte df-pu-'ho-ionuv 

Fi $$$*> 1Ä X! titid der VlicnuomHÄe 

Bieriot - Spatf dem Nacht verkehr 

■ <-\V '*nach London und Amsterdam die- 

flfw*r heu. Ein Bfdriot-Leviaihau ist für 

die Strecke Parte—Algier bestimme 
tSfegstJ.UUlü.gM ^g? ] Zur Führung eines Luttfahrzeu- 

ächsteö Klrchtur» der Welt. *** *» der Sahwete sind mtcfi 
der lefgföt- Liste des .stehWÄte- 
rischen Luftamtes dreißig Per- 
srureit berechtigt Dj^rBrevih für die Führung eines Preib^UöLs 
Iredtzeo/zwölf Herren Vielte XivUßleger habco das Zeugnis 
zur Führung von Laiute und Wasserflugzeugen .erworben, acht 
zur Führung von Lmidthmeuken und vier zur FßbLou/von Was¬ 
ser jflto;eu gen. Zm Ausführung von A k roh a t i k ßdk;en eHiioUcn 
vier Rteiter die- BuwilHirtmg. — Konzessionierte Fteszetnse für 
die Zivdiufrtalsrt jrßit es Tn der Schweiz- 4L d^Vqu 3b zu 
kommerziellen, 3 zu wisstMischattlichen Zwecken (cs'sind die 
Apparate der „Aite-vA -''Akademische- Gesellschaft Ihr Flug¬ 
wesen, Zürich} und 2 zu sportlichen Zwecken' Räte WnsscriTti w- 
/eug Macchl-Nieuport von Maffci in Lugano und Abte L&mte 
fhmzene Sopwitb des Engländers Bati In BsmF Ferner 
besitzt dL Schweiz vier Freiballone, den ,,Le mutte 
(H«8i> : eteni der Seebon Romando. den „Thto:dnr 

Schaeck“ (Ihkb cbiu) der Srefion Miuetecbwmz, den 
,,Zü riefte (z2Ö0: cbm) der '.Spelten Ostschweiz des 
Schweizerischen Aero - Clubs und den „S Irin s" von 
S p £11 e r i n \ in Coppei. 

Einen stolzen Hölsß Cßuli dress hubeu die Offiziere 

der Ro>al Air Force Uti „antimUL 
ianstischen“ Eoglami erhalten »vgl. 

Abte). Er besteht ;ius Achwa;^em, ‘ K> }} 
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genäh* und links an einem Haken unter dem Hauptleder befestigt.“ Zeit verschollen, so daß man ihn damals schon tot wähnte, 

—Wie man sich kürzlich im Unterhause erkundigt hat, warum aber schließlich von einem Schiff inmitten des Ozeans gerettet Jt? 

die Uniform der Luftstreitkräfte auch ein Schwert als Abzeichen worden. Die Begeisterung war, als er nach London zurück- jfc 

führe, da man doch Schwerter im Luftkampf nicht brauchen kehrte, dermaßen groß, daß die Polizei ihn aus seinem gänzlich 

könne, so wird vermutlich auch der Straußenstutz die Neugier belagerten Auto herausholen und beritten machen mußte, damit 

eines humorvollen Abgeordneten erregen; man darf vielleicht er vorwärtskommen konnte. Hawker war ärztlicherseits öfters 

annehmen, daß mit diesem Staubwedel die Symbolisierung des vorm Fliegen gewarnt worden, aber er wollte nicht einsehen, 

Propellers bezweckt ist. daß er in Wirklichkeit ein schwerkranker Mann war. —ch. 

Die Pyramiden als Ankermaste schlug im englischen Paria- Hin schwerer Unfall ist am 28. Mai einem ursprünglich als 
ment ein Abgeordneter vor; man könne damit, meinte der Ambulanz-Flugzeug ausgestattet gewesenen Curtiss-Eagle- 

Interpellant, die Kosten der beabsichtigten Ankermastanlage in Doppeldecker am Potomacfluß bei Morgantown zugestoßen. 

Ägypten sparen und brauchte nur einige wenige Pfund Sterling In nur 45 m Höhe fliegend ist die von 7 Personen besetzt ge- j 

für die Anbringung einer Kupplungs-Einrichtung auszugeben. wesene amerikanische Maschine durch eine Gewitterbö nieder- , 

Ganz so einfach und billig ist die Sache freilich nicht, und der gedrückt und zerstört worden. Von den Insassen, zu denen i 

Vertreter des Luftministers hielt es nicht für erforderlich, eine auch der Luft-Attache der französischen Gesandtschaft in 1 

Meinung dazu zu äußern. — Wer die Berichte aus dem eng- Washington gehörte, ist keiner mit dem Leben davongekom- 

lischen Parlament verfolgt, erkennt, welch großes Interesse men. Der niedrige Flug bei drohender Wetterlage dürfte — 

Luftfahrt — und insbesondere Luftschiffragen — in den dortigen wahrscheinlich unnötigerweise — die Gefahr erhöht und den 

Abgeordnetenkreisen entgegengebracht wird. Unfall verschuldet haben; die Steuer- und Übertragungs- 

Harry Hawker t. Sein Todessturz, der während der Vor- organe haben sich bei amtlicher Untersuchung als unversehrt 

bereitung zum englischen Luftderby erfolgte, ist wahrscheinlich herausgestellt. Unter den Opfern beim Absturz des Curtiss- 

auf seinen schlechten Gesundheitszustand zurückzuführen, der Sanitätsflugzeuges bei Morgantown befindet sich auch G. Bat- 

seiner ruhmreichen Laufbahn über kurz oder lang ein Ende chelder, wohl die hervorragendste Persönlichkeit in den Sport¬ 
bereitet hätte. Hawker litt an Rückgrattuberkulose, und die kreisen der Vereinigten Staaten. Er war „Gouverneur“ des 

ärztlichen Gutachten stellen fest, daß er augenscheinlich in der Amerikanischen Aero-Clubs, Präsident der American Auto- ■ 

Höhenluft eine zeitweilige Lähmung erlitt, die zum Absturz seines mobile Association, ehemaliger Vorsitzender der National j 

Flugzeugs führte. Wie bekannt, erlitt Hawker bei seinem Ver- Cyclists-Union und in europäischen Sportskreisen bekannt als | 

such, das Atlantische Meer zu überfliegen, Havarie und war einige Korespondent des „Auto“. | 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen« 

Die Deutsche Luft-Reederei, Berlin, hat erstmalig ein Luft- düngen aufgenommen. Das Luftkursbuch ist zum Preise von 
Kursbuch herausgegeben. Dasselbe enthält alle Flugpläne und 5.— M. durch die Geschäftsstelle, Berlin, Nollendorfplatz 3, zu 
Flugpreise sowie sämtliche den Flugpostverkehr betreffenden beziehen. Die Vereine werden gebeten, Sammelbestellungen 
Bekanntmachungen. Ferner sind die ausländischen Flugver- aufzugeben. 

bindungen, sowie die wichtigsten deutschen .Eisenbahnverbin- I.A: Voß. 



IN «NACH RICHT 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. Am 

Donnerstag, den 25. August, abends 8 Uhr. 
rindet im „Pschorrbräu“ an der Kaiser- 
Wilhelm - Gedächtniskirche eine gesellige 
Ferien-Zusammenkunft anstelle der Führer¬ 
versammlung statt, zu der Gäste herzlich 
willkommen sind. 

I. A.: Gebauer. 


Zusammenschluß der Nürnberger Luftfahrt-Vereine zum 
Nordbayerischen Luftfahrt-Verband. Unter diesem Namen voll¬ 
zog sich in den Klubräumen des Vereins für Luftver¬ 
kehr und Flugtechnik im Hotel Wittelsbach der Zusam¬ 
menschluß dieses Vereins mit der OrtsgruppeNiirnber g 
des Bundes Deutscher Flieger. Die Vorschläge 
beider Vereine wurden unter Hintansetzung alles persönlichen 
einstimmig von den Mitgliedern genehmigt; in allernächster Zeit 
dürfte sich auch der Aeroclub Nürnberg anschließen. Der voll¬ 
zogene Zusammenschluß bedeutet einen wichtigen Markstein in 
der Entwicklung der deutschen Luftfahrt, zählt doch der Ver¬ 
band schon heute über 500 Mitglieder und gehört damit zu 
den größten Luftfahrtvereinen Deutschlands. Der Verband wird 
als korporatives Mitglied anderer großer deutscher Luftfahrt¬ 
verbände, wie Bund Deutscher Flieger-Essen und Bayerischer 
Luftfahrt-Verband, Zentrale München, in ständiger Fühlung 
bleiben mit allen Kreisen und amtlichen Stellen des Luftfahrt¬ 
wesens und dadurch in der Lage sein, an dem Wiederaufbau 
des deutschen Volkes ein großes Stück Arbeit zu leisten und 
vor allem, wie es in dem ausgedehnten Arbeitsprogramm vor¬ 
gesehen ist, sich die Ausbildung der Jugend sowie weitester 
Laienkreise angelegen sein lassen, bei gleichzeitiger möglichst 
wissenschaftlicher und auch praktischer Betätigung der alten 
Luftfahrer und Flieger. Besonders erfreulich ist, daß gerade 
Nürnberg bahnbrechend vorgegangen ist in dieser Angelegen¬ 
heit. Die restlose Sammlung und Konzentration aller auf die 
Luftfahrt gerichteten Interessen und Kräfte gewährleistet die 
vollkommene Ausnützung der gebotenen Entwicklungsmöglich¬ 
keiten des deutschen Luftfahrtwesens, das heute nur noch ein 
Bruchstück seiner stolzen Vergangenheit ist. Schon heute ist 
Nürnberg-Fürth ein wichtiger nationaler und internationaler 


Digitized by 


Google 


Luftverkehrsknotenpunkt, seinem Ausbau wie dem des Luft¬ 
verkehrs in volkswirtschaftlichem Sinne überhaupt wird der 
neue Nordbayerische Luftfahrt-Verband ein besonderes Augen¬ 
merk richten müssen. Daneben wird es eine andere, weitere 
wichtige Aufgabe des neuen Verbandes sein, die Interessen des 
Volkes für Luftfahrt in Nürnberg, wie in Nordbayern überhaupt, 
durch Propagandavorträge, sowie durch Gründung von Orts¬ 
gruppen zu wecken und zu stärken. Nicht zuletzt aber soll der 
Geist, der unsere Flieger und Luftschiffer in schwerer Kriegs¬ 
zeit beseelte, ebenso wie das Gedenken an unsere tapferen 
Helden der Luft im Nordbayerischen Luftfahrt-Verband einen 
getreuen Hort und eine sichere Pflegestätte finden. Die An¬ 
nahme der neuen Satzungen sowie die Wahl der vorgeschla¬ 
genen Vorstandsmitglieder erfolgte in erfreulicher Einmütigkeit. 
Der engeren Vorstandschaft gehören an als Vorsitzender Hein¬ 
rich Barth, 1. stellv. Vorsitzender Erich Kempe, 2. stellv. 
Vorsitzender Fritz Stodelmayr, 1 Schriftführer Emst Feld¬ 
häuser, 2.Schriftführer Eugen Ostermayr, Kassierer 
Theodor Körper, Syndikus Rechtsanwalt Karl Merkel. 
Zahlreiche Vertreter aus Handel und Industrie, der Wissen¬ 
schaft, der praktischen Luftfahrt und der Flugtechnik zählen 
zur Vorstandschaft als Beisitzer. Zur Bearbeitung von Spezial¬ 
aufgaben und besonderen Fragen wurden verschiedene Aus¬ 
schüsse gebildet, an deren Spitze Männer stehen, deren bis¬ 
herige ersprießliche Arbeit Gewähr gibt für ein gedeihliches und 
erfolgreiches Arbeiten dieser Ausschüsse. Es wurden gebildet 
ein Flugtechnischer Ausschuß (Vors. Josef Wen z), ein Gleit- 
und Segelflugausschuß (Vors. Ingenieur Br sek), ein Schul¬ 
ausschuß (Vors. Studiendirektor M ö h r i n g), ein Fahrtenaus¬ 
schuß (Vors. Eberhard Ramspek), Presse- und Propaganda¬ 
ausschuß (Vors. Erich Kempe). Zu Ehrenmitgliedern wurden 
ernannt die Herren: Kommerzienrat Seiler- Nürnberg, Stadt¬ 
rat Weigel- Nürnberg, Fabrikbesitzer Erich Kempe- Nürn¬ 
berg, Freiherr Kress von K r e s s e n s t e i n - München. — 
Jeden Dienstag findet Klubabend in den eigenen traulichen Klub¬ 
räumen im Hotel Wittelsbach, woselbst sich auch die Geschäfts¬ 
stelle befindet, mit Restaurationsbetrieb statt. Dort liegen auch 
reichhaltige Literatur und Fachzeitschriften auf. Gäste sind 
jederzeit willkommen und Interessenten erhalten fachmännische 
Beratung auf allen Gebieten des Luftfahrtwesens kostenlos. 

Sch— G. 
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FLUG-LITERATUR 
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Die Fliegendiule 


Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von 
Dipl.-Ing. Franz Lieck. 5. Auflage 3»— Mk. 
Bd. 2. Das Verspannen des Flugzeugs. Von Flugmeister 

Otto Toepffer. 3. Auflage.2,— Mk. 

Bd. 3. Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.-Ing. 

Lieck und Dr. Gagelmann. 2. Aufl. 2,— Mk. 
Bd.4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Gagel¬ 
mann. 2. Auflage.2,— Mk. 

Bd. 5. Materialienkunde. Von Ing.K.G.K ü h n e. 2,40Mk. 
Bd. 6. Flugzeugptiotographie. V. Dr. J. C a r u s. l,80Mk. 
Bd. 7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister 

Otto Toepffer.2,— Mk. 

Ferner sind 


Bd.8. Das moderneFlugzeug. V.Ing.K.W a e 11 e r.2,—Mk. 

Bd. 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. H a r m s e n. 1,80 Mk. 

Bd. 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flugzeug¬ 
führer Fritz Jensen .130 Mk. 

Bd. 11. Die Werkstättenarbeit am Flugzeugmotor. Von 
Marine-Obering. Waldecker .2, —Mk. 

Bd. 12. Betrieb und Betriebsstörungen des Flugzeug¬ 
motors. Von Marine-Obering. Waldecker 1,— Mk. 

Bd. 13. Die feindlichen Kampfflugzeuge. Von Dipl.- 
Ing. R. Eisenlohr .2*40 Mk. 

Bd. 14. Großflugzeuge (Land- und Wasserflugzeuge). 

Von Dipl.-Ing. R. Eisenlohr. . .430 Mk. 

erschienen: 


DerKompaßflieger. V.Flugzgf. Ltn. Harmsen 2,70 Mk. Der Krieg i. d. Luft. Von Dipl.-Ing. Joachimczyk 0,80 Mk. 

Taschenbuch für Flieger 1918 . 330 Mk. | Das Fliegen. Von P. Bäjeuhr .0,80Mk. 

Porto für jeden Band 60 Pfg. 

AMeitung»uuissenschaniicheri Beobäctitungen «rc Banonlatirer 

Bearbeitet für den Wissenschaftlichen Ausschuß des Berliner Vereins für Luftschiffahrt von Geh. Rep:.-Rat 
Prof. Dr. Süring und Prof. Dr. Stade. Sonderdruck der „Luftfahrt“, Januarheft 1921. Preis 0,50 Mk. 

= AUTO-LITERATUR = 

Grössere Hand« und Lehrbücher 


Die Prüfung des Kraftfahrers 

Von Zivil-Ingenieur M. Wohlbrück 

Automobil-Lehrbuch in Fragen und Antworten 
198 Seiten Text mit 188 Textabbildungen 
Preis gebunden 20,— Mark 
Porto 80 Pfg. 


Die Handbücher: 

Filius, Ohne Chauffeur 

10. Auflage 

— Die Kunst des Fahrens 

3. Auflage 

befinden sich in Vorbereitung. 


Tasdienbüdier für den praktischen A.utomohilisten 

{Klaiings Auto bi* fixer) 


Bd. 1. Einregulierung u. Behandig. d. Vergasers. Von 
Autom.-Ing. G. v. R e i c h e n b a c h. 3. Aufl. 2,75 Mk. 

Bd. 2. Praktische Fahrkunde. Von Fahr-Ingenieur 
W. W i e d i g. 2. Auflage. 930 Mk. 

Bd. 3. Wie man die Leistungsfähigkeit seines Wagens 
erhöht. Von Obering. A. K ay se r. 2. Aufl. 1230 Mk. 

Bd.4 u. 5 (Doppelbd.). Praktische Winke für Motorrad¬ 
fahrer. Von Ing. R. Gö 11 n i s c h. 2. Aufl. 15,— Mk. 

Bd. 6. Pannen und ihre Behebung auf der Tour. Von 
Automobil-Ing. G. v. Reichenbach. Neuauflage 
in Vorbereitung. 

Bd. 7 u. 8 (Doppelband). Praktische Anleitung für den 
Dienst des Feldkraftfahrers. Von Hauptmann Fries. 
4. Auflage . 320 Mk. 


Bd. 9. Sparsame und'einträgliche Lieferungswagen. Von 
Reg.-Baumstr. D i e r f e 1 d. 47 Abbildungen. 7,60 Mk. 
Bd. 10. Wie man seinen Wagen schmiert Von Ing. 

K. V i e i 11 a r d. 54 Abbildungen.7,60 Mk. 

Bd. 11. Reparatur-Werkstätten für Kraftfahrzeuge. Von 
Reg.-Baumstr. Dierfeld. 71 Abb. u. 3 Tfln. 930 Mk. 
Bd. 12. Ausbesserung der Luftreifen. Von Ing. K. 

V i e 111 a r d. 40 Abbüdungen.7,60 Mk. 

Bd. 13. Das Einstellen und Einschleifen der Ventile. 

Von Ingenieur K. Vieillard. 67 Abb. 7,60 Mk. 
Bd. 14. Wie man den Kraftwagen sauber hält Von 
Ing. K. V i e i 11 a r d. 44 Abbildungen . . . 7.60 Mk. 
fid. 15. Handbuch des Cyclecarbaues von Reg.-Bau- 

meister Dierfeld. 12 ,— Mk. 

Bd. 16. Praktische Winke für Motorbootsfahrer. Von 
Dipl.-Ing. Wassermann. 79 Abbildungen. 930 Mk. 


Porto für jeden Band 60 Pfg. 

Literatur über Automobil«Beleuditung 

Scheinwerfer für Kraftfahrzeuge I Moderne Automobil-Beleuchtung 

V. Friedr. Ah rens,Techn.Rata.Reichs-Patentamt Sonderabdruck a. d. „Allgemeinen Automobil-Zeitung* 4 
Preis broschiert 2,75 Mark. Porto 60 Pfg. 1 Preis broschiert 0.80 Mk. Porto 40 Pfg. 

Reisebesdireibim^yen 

Durch Ungarn im Automobil Zehn Tage im Auto durch Spanien 

Von Filius. Reisebeschreibung einer Fahrt durch d:i«. „ _ 0 Ä Ä 

ganz Ungarn mit Uber 200 photogr. Aufnahmen Von Prinzessin PHarvonBayern 

Elegant in Leinen gebd. Preis 7.-— Mk. Porto 1 — M. Preis 0,80 Mk. Porto 40 Pfg. 
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BERLIN, den 3. November 1921 


XXV. Jahrgang 


Nuntiner II 


Der Zusammenschluß in Königsberg. 

Der 15. Ordentliche Luftfahrttag. 

OiigituiiverhaiK^ der „Luftfahrt" 

GehtfiiHrttt M i e i h e eröffnet uni 22. 10. 1^1 im Kartejsaal von miseni. Brüdern jenseits Korridors gestärkt .und idf 
•der. St^lbÄlfe.«ü K.öiii'gslk'tg i. Pr. die ,H>- Ord&fäUtihz Versa 0 ***»- •Sfötj.i dtf* werden.. Es ist das erste Mai, daß der Luftfahrer.iäg' 
tun« dvs Deutschen Liiftiahrer-Verbandes 1Uhr und be- m Oslpmißen. ragt; - hVÄdhon irulue-itifc die Buoeutung der 

den Öberpfäsidenten der Proviiui Ostpreußen Dr. Luftfahrt erkannt worden» ist. ; Wir würden es mit besonderer 

Siehr, Mniistcriaidirektor Bredow, Leiter der Abteilung Frcudt? b^KrötioiL vvtuuv.Sjc dteFörder.imsi, die Sie, urisJrüliei 

III des Reichsverkehisrainisterjnms. (RelcbsluftaimK Pr i n i durch d#i O^ipl’LnfÖeb^wftdffug. und cltMT ü$tmarktmfiu£ zuteil 

He i n r ich von Hohcnzoilerm als einen der: ältesten ‘ de tu.se hen yvvidvit ; ließen, auch werter den Bestrebungen, des Ost- 

Fotderer der Luftfahrt ferner die Ehren mUgUcd er des Vef- ureußischeii Vereins Ihr Luftfahrt, ihres stärksten Verbands- 

handei, Hiiuptmann a. 0. Dr. H.11 d e b r a nö t und Proh Dr. Vereines, äntgedethcii DsS£n w untern wimm er- - i.$£3 ■ m ' item- 

Öa.mler.. ferner '.die. anwesenden Vertreter des Aero-Clubs .*»?#?! Ou#Wettbewerb nach der KurBehen Nehrung emladeL 

Von Deutschland, der Lidtfahrerspendt\ des Vereins Flug und Was da» Flugwesen an Erfahrungen und redintedjet Ausbildung 

Haien, des Verbajides Deutscher FluggCug^ftdUVtriefter, d<2* hi den letzten )Z .fahren sngommmen hat. besonders unter 

Vereinigten Deulscheo Flug-Verh^ndes, der Reichsabtednng des dem Eirnluß des Krievws. geht weit über das MuäuL was 

Lufuahrtpersonäte im Pe-ji Ucfren. Vcrkehrshimde, die söftMiggti unsere Väter ln Ihren kühnsten 1 räumen zu hoffen ge wag» 

Vertreter des .Liiruahvv^ugbaues -und. der LuttvurkehrsHnnvn, haben.. Der Krieg Dt ungimstig für uns ausc%-g&«gem aus der 

schließlich die VermiUT der Fach- und ragespre-sHe. Mentalität, unserer' Gegnef heraus kuuueti wir cs Vi»!sieben. 

Oberpräsidem Dr. $ i e Ivr hegraßl namens dar p r c d ß ! - daß sie uns unser kriegerisches Rüggcpit donnahrnen* wenn 

sc h fe n St a <i l s r e s l e r m n den Luhfahrertac U? der Pro- aber darüber himnB das Hindensdikfat von Versadie^ dagu 

vmz Ostprrüßeti'tmd m .di^r aifmt Ordeusstadt der .DgotschrHtcr rulßbnmdu wird., ünseth Rto^eindJäti lalmmilcgen und tmsern 

in Königsberg, ..Wir Ostpreußen,'* sagte er, „sind Ihnen be- Friedenshuüverkehr zu unterbinden, so Bi das frevelhaft, well 

sonders ' dankbar • dafür, daß Sie den zu mis #mndeü es kulmrwidrig ist. Diese Aufwüchse des Völkerhaseses . zu 

haben.. Der dauernde ■Kämpf* den wir um uiiser Üemschtum beseingen, ist eine schöne .und ^roöe Aufgabe Ihres Verbandes, 

führen müssen, erforderf. daß wir das Gefühl haben müssen, die aber mir durch straffe 'Zusommenfassims: zu lösen ist. 
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Der 15. ordentliche Luftfahrttag 


Nr. 11 


Hoffentlich bringt die heutige Tagung uns diesem großen Ziel 
einen Schritt näher. Indem ich Ihren Beratungen einen guten 
Erfolg wünsche und Sie herzlich willkommen heiße, möchte 
ich noch den Wunsch aussprechen, daß die Herren die eigen¬ 
artigen Schönheiten und Reize dieser Provinz kennen lernen 
mögen, und ein Volk, das ernst und schwer ringt, aber treu 
zum Reiche steht.“ 

Ministerialdirektor Bredow überbringt die Grüße des 
Reichsverkehrsministers, Exzellenz Groener, der 
— leider am Erscheinen verhindert — die feste Erwartung 
hegt, daß die Einigung der Luftfahrtvereine in Königsöerg 
zustande komme, und sich hiervon eine Erleichterung der be¬ 
hördlichen Zusammenarbeit mit den in freier Tätigkeit arbei¬ 
tenden Kräften verspricht. 

Major v. Tschudj überbringt die Grüße des „Aero- 
Clubs vonDeutschlan d‘\ des Vereins „L u f t fahrer¬ 
spende“ und des „Vereins Flug und Hafen“; er er¬ 
innert daran, daß der Aero-Club schon lange vor der Bremer 
Tagung einen Zusammenschluß gewünscht hat. „Wenn wir 
Luftfahrt treiben wollen, müssen wir sie auf fremdem Gebiet ' 
betreiben können, denn Deutschland ist dafür zu klein; zu die¬ 
sem Zweck müssen wir vom Ausland anerkannt werden, also 
in die Federation Aeronautique Internationale eintreten. Diese 
erkennt aber nur eine Sportmacht in jedem Lande an. Wir 
dürfen also nicht mehr nebeneinander, sondern müssen gemein¬ 
sam arbeiten. Der Aero-Club geht Hand in Hand mit der deut¬ 
schen Industrie. Auch auf dem Gebiete des neuerdings so er¬ 
folgreichen Segelfluges wird die Industrie notwendig sein. Der 
Aero-Club ist bereit, in jeden Verband, wie er heute aus den 
Verhandlungen hervorgeht, einzutreten. — Die Luftfahrerfür¬ 
sorge, die von der „Luftfahrerspende“ mit einem Kapital von 
850 000 M. betrieben wird, brauchen wir, weil die gesetzlichen, 
Fürsorge-Bestimmungen nicht ausreichen, und dies umsomehr, 
als wir durch den Segelflugsport zu weitestgehender Unter¬ 
stützung gezwungen werden. Die Luftfahrerspende wird als 
wirtschaftliche Korporation nicht in den D. L*V. eintreten kön¬ 
nen; zweckmäßiger wäre es, wenn die Vereine des D. L. V. ihr 
beiträten.“ 

Hauptmann a. D. Krupp, der Geschäftsführer der Wis¬ 
senschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, 
gibt folgende Erklärung ab; „Wenn auch die W. G. L. gemäß 
ihren Zwecken und Arbeitsmethoden nicht in der Lage ist, in 
den Luftfahrer-Verband einzutreten, so begrüßt sie doch das 
Vorhandensein und die Bestrebungen des Verbandes aufs herz¬ 
lichste. Aus der historischen Entwicklung des Verbandes und 
seiner Zusammensetzung aus örtlichen Organen ergibt sich 
ohne weiteres, ^laß eine Wissenschaftliche Gesellschaft, wie die 
W. G. L., die solche örtlichen Interessen nicht kennen darf, un¬ 
abhängig von diesen bleiben muß; doch wünscht die W. G. L. 
den Bestrebungen nach Stärkung des D.L. V. guten Erfolg im 
Interesse der Deutschen Luftfahrt.“ 

Major Neumann dankt im Namen des jungen, am 
23. August 1921 geborenen Vereinigten Deutschen 
Flug-Verbandes. Die Not der Verhältnisse hat uns ver¬ 
hältnismäßig wenig an dem Wiederaufbau der deutschen Luft¬ 
fahrt arbeiten lassen. Durch die Erfolge in der Rhön ist in 
weiten Kreisen des deutschen Volkes das Interesse an der 
Luftfahrt wieder erweckt worden. Es gilt, eine Basis für den 


Wiederaufbau zu schaffen, eine Basis allerdings ohne Risse und 
Abbröckelungen. Der V. D. F. V., der aus 5 Landesverbänden 
und 65 Ortsgruppen besteht, will die großen in ihm steckenden 
Energien dem D. L. V. zuführen. Der Redner verliest ein Tele¬ 
gramm des Oberbürgermeisters Dr. Luther (Essen), worin 
das Bedauern ausgesprochen wird, amtlich abgehalten zu sein 
und an den Beratungen nicht teilnehmen zu können. 

Direktor K a s i n g e r vom Verband Deutscher 
Luftfahrzeug-Industrieller begrüßt den Zusammen¬ 
schluß auf das lebhafteste. Die bisherige Zersplitterung sei 
vor allem deswegen zu bedauern gewesen, weil sie auf das 
Ausland einen schlechten Eindruck gemacht habe. Nur Arbeit, 
aber gemeinsame, könne uns retten. Der Redner spricht den 
Dank seines Verbandes für die Absicht des D. L. V. aus, der 
deutschen Luftfahrzeug-Industrie zu helfen. 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Formalitäten er¬ 
stattet Oberstleutnant S i e g e r t den Geschäftsbericht : 
58 Luftfahrtvereine gehören zum D. L. V., seitdem der Baye¬ 
rische Fliegerclub im Laufe dieses Jahres eingetreten ist. Zum 
Verband Nordwestdeutscher Flugvereine stehen wir im eng¬ 
sten Kartellverhältnis. Nicht sehr berückend sei, daß die auf 
dem Bremer Luftfahrertag beschlossenen Richtlinien erst in 
Bremen, Münster, Karlsruhe, Braunschweig, Bitterfeld und Bre¬ 
men verwirklicht worden sind. Wittich habe sein Amt als 
Beisitzer niedergelegt; der Zeitschriftenkommission sei ein 
gutes Zeugnis auszustellen; sie habe gearbeitet. Außer dem 
Redner selbst seien von Oberst v. Abercron und Prof. Dr. Wi¬ 
gand Vorträge gehalten worden. Der Redner weist auf das 
Abkommen mit der Schweiz bzgl. des Landungsrechtes für 
Freiballone hin und auf gleichartige Verhandlungen mit der 
Tschecho-Slowakei, die noch nicht zum Abschluß gekommen 
sind. Im Juni habe der Verband mit der Industrie bezgl. der 
Entschädigungsfrage zusammengearbeitet, nunmehr folge der 
zweite Teil des Kampfes, nämlich um die Richtlinien über die 
Schadenersatzansprüche. Der Verband habe vier Vertretet im 
Reichsausschuß. Wichtig sei; daß der D. L. V. mit dem Bund 
Deutscher Verkehrsvereine in Verbindung getreten sei, doch 
müsse noch ein engerer Konnex mit ihm hergestellt werden. 
Seit dem 1. Mai steht der Geschäftsführer (der Redner selbst) 
im Dienste der Industrie, speziell im Auslandsdienst; in dan¬ 
kenswerter Weise seien die Geschäfte von Geheimrat Miethe, 
Frl. Reinfeld und Generalsekretär Voß abgewickelt worden, und 
habe sich Oberbürgermeister Dr. Luther in den Dienst der 
Sache des Zusammenschlusses gestellt. Die Finanzen des 
D. L. V. stehen gut, er besitze ein Vermögen von 45 000 M. 
Leider seien noch einige Vereine im Rückstand mit ihren Zah¬ 
lungen. Die von Dr. Heimann vorgenommene Buchprüfung 
habe Übereinstimmung festgestellt. 

Nachdem Geheimrat Miethe das Stimmverhältnis fest¬ 
gestellt hat, faßt er zusammen, was in der zuvor stattgehabten 
Vorstandssitzung als Richtlinien für die Verhandlungen vor dem 
Plenum anerkannt worden ist: Mit allen Mitteln erstrebt der 
Vorstand eine Verschmelzung: es sei durchaus möglich und 
vertrage sich mit dem Wesen des Verbandes, daß man zu einer 
gemeinsamen Neubildung zusammengetreten sei. Der Vor¬ 
stand wünsche dringend, den geschichtlich gewordenen Namen 
beizubehalten. Es solle nicht zum Ausdruck gebracht werden, 
daß Sie (zu den Vertretern des V. D. F. V. gewendet) eintreten : 


Von seefahrenden Luftfahrern. 


Hin Vergnügen eigner Art 


Wohl ein jeder von uns, die wir die Reise in die deutsche 
Exclave Ostpreußen zum Einigungstage vorbereiteten, hatte 
natürlich den Wunsch gehabt, von den drei Beförderungs- 
möglichkeiten des rollenden Rades, der wiegenden Woge, der 
schwebenden Schwinge, die letztgenannte zu wählen. Leider 
aber hatte der Lloyd-Ostflug den Betrieb der Strecke Berlin- 
Danzig—Königsberg schon seit einiger Zeit eingestellt, und so 
blieb nur noch die Wahl: Plombierte Eisenbahnfahrt durch das 
deutsche Land, das an der Bürde eines polnischen Korridors 
schwer zu tragen hat, oder Seereise über die Ostsee. Für die, 
die mit der verfügbaren Zeit nicht sparsamste Wirtschaft trei¬ 
ben mußten, war die Entscheidung nicht schwer. Stand doch 
dort bevor, das bittere Gefühl überwinden zu müssen, das 
sich einstellt, wenn man über einst blühendes deutsches 
Gebiet nur aus Gnade des edlen Polen und von sei¬ 
nen Ausweis-Schikanen behelligt an polonisierten deutschen 
Stationsnamen vorbeifahren muß. und hier, von deutschen 
Männern über das freie Meer geleitet zu werden, in kamerad¬ 
schaftlichem Kreise mit hoffnungsfrohen Gesprächen das Werk 
der Einigung vorbereitend. 

Etwa 30 Abgesandte aus dem Reich, unter ihnen die Gattin 
des Bremer Landgerichtsdirektors Dr. Wilckens und Prinz 


Digitized by 


Gck igle 


Heinrich, fanden sich Donnerstag Abend in Swinemünde an 
Bord des „Odin“ ein. Sie hatten eine wundervolle Fahrt und 
kamen lange, vor der fahrplanmäßigen Zeit in Pillau an, was 
den Vorteil bot, die historische alte Schifferkneipe dieses Ha¬ 
fens, die „Ilskefalle“, kennen zu lernen und dort etwa nachzu¬ 
holen, was der Schiffsbottelier in Unkenntnis des Luftfahrer¬ 
durstes versehen hatte, indem er der Nachfrage nach Schwe¬ 
denpunsch bald kein Angebot mehr gegenüberstellen konnte. 
Siegefts launige Stimmung ließ die Wände des beängstigend 
gefüllten Stübchens in Pillau wackeln. 

Auch bei der Rückfahrt, die am Montag Morgen auf dem 
„Bubendey“ angetreten wurde, wackelten Wände, aber nicht 
von den Schallwellen befreienden Gelächters in Schwingungen 
versetzt, sondern von nässestem Wasser, das ein wenig freund¬ 
licher Siidwest dem Hapag-Dampfer in die Flanke warf. 
Windstärke 9! Ein Vorläufer unseres Schiffes hatte in Stolp- 
rnünde „notlanden“ müssen, und ein Funkspruch gab uns 
freundlichst bekannt, daß in der westlichen Ostsee sogar ein 
Nordsturm unserer wartete. Na, dann also los! Mal was an¬ 
deres! Und es gab einen guten Haut Sauternes an Bord, der 
allerdings als Mittel gegen Seekrankheit sich doch nicht als 
unfehlbar erwies, aber homöopathisch (von der Dosierung ab¬ 
gesehen!) die Folgen eines dreitägigen Aufenthalts itn trink¬ 
festen Ostpreußen wirksamst bekämpfte. Similia similibus. 
Selbst sturmerprobte Freiballon-Gesellen mußten für einen 
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fändtV und der haU e$ für schädlich, we'rin die Behörde 

VefmUfetöd ein greife. Die Apfro)Um$r dsr SiJcsrifra^eliäUd die 
Hjni^iinicsh^Ntrehuncefj crschiifkrl; wenn,'die ' Binj&üjtü vnts- 
-ogen lö>c sich die Frage ti^r LmtsporikommEGon von 
seihst f)ic LnhsportkonmiissioM sei eigentUch mir On SehGg- 
woru mau ^ehe zweckmäßig Von ihr ab, und:»suche -das Weser! 
der Sache .zu erfassen, iedenfafB könne Ihr die BeTätüöfc der 
Behörde die luitsp^irtkornrniKSfoH nicht allen» maßgEbeiid sein; 
es kämen auch noch die verschieümien Ausschüsse des Ver¬ 
bandes hht/.tc Man saUc erst datm an die Losung ;&öt • Era«?.' 
der Luftsportkonmiissiön hcrardreted; wurm feftgt^tellt wei¬ 
den kamt welche Aufgaben . den einzelnen Ausschüssen des 
D. L V. zu gewiesen werden würde. • 

Redakteur K o e n c iMhhmcO. drückt die ^ukhifimmu; ‘der- 
Nordwektgrupbe- zitrh ws^eiUfiehsterf Teil der Riciidinfett ms, 
hält jedoch das Verbleiben der (lescböftesteffc )p Bcrlöi für 
äußerst wojrtsehotiswert. Aiieli die. von »km vertretene Gruppe 
Mein die Frage der laiitsporfkorrimissiruv als ersi später lösbar 
arr," fk Übrigen sei die Nordw es!grum ic für einen 2üsamrtien~ 
scldul» unter Beibehaltung düs alten bBliengen Namens. 
Ngphdem , - ' ’. 

GchemnctF M i e U-e die Wunsche und Änrecmumu der 
VorgedÄC? -Huch einmal kurz ziisnthrdehiSethtH hat (wobei er die 
Anregung Prof. Linkes so atidaßie, daß von letzterem Vor- 
BitUeirsmibihcr oder ..Verbiudiniksoffiziercs” Acewünscht werdehl. 
Riöl; er einen Antrag des Kölner Clubs für Luftfahrt zur Kennt¬ 
nis, welcher lamm: „Die drei Orvumsmmmm Aero-Club von 
Deutschland. Vereinigter Deutscher Flugverband und Deutscher 
l.tiRahrer-Verband schließen sieh zum Deutschen Luiüahn- 
Yerbäwd zusammen; sie hüben den festen Willen, adle Hinder¬ 
nisse. die diesem Ziel entemgensteheu, zu überwinden und in 
gemeinsame!? Beratungen die Satzungen atözuslejfcru die zö 
dem Endziel ftihrem'“ 

Major Neumann hält die Ge sc h a i t ss td i e n [ra g e /tvrzeli 
für vdrhoUhfsmäßk »rttyi&enlttch. Man solle wenigstens den 
Versuch mache-n, die Geschäftsstelle von Berlin hinweg zu ver¬ 
legen, da )ßfzf die beste Mögliclikeit <« »Riem Versuch sek 
den.-; so dUßerst dnngjich^ Aucelegenheiten; die einen engsten 
Joka 1 tm Znsäutineuhitng inifc 4m Behörden erforderten, gehe es- 
zurzeit--vyoh! kaum, Er halte Cs für wesentlich, fesiziistelleu. 
;iuf welchetri Wege die Fukhm '/likaitde kormnf mitl welchen 
( harukier <kr Y'erkchirieizuiig bat. 

Nachdem der Sächs. Thür Verein einen bc/gl des Namens 
mH dem Kölner Anträge üb.endnstinjm.endou Antrag gestellt 
hat. erklär! 

Major v. T s c h ir d i ; per Koker Äijtfä? meine es aus¬ 
gezeichnet, aber er vergesse, daß man sich um zwei andern 
Kontrahenten nur ani der GnmdLuie eines bestehendem Ver¬ 
trages zusamniefvschJieffeu könne, wolle man sich nicht der 
Majorisicnmg atissetzctf. Der Aert>-{ lüb könne sich nur auf 
Grund von Satzungen auschließetu dk ihm bekannt seien, oder 
an deren Entstehen er luitgearbeitet habe. 

•.justizrat Br, Joseph: Seiner Anffassmig imeli handle es 
sich bei dem Kölner Antrag nur um einen Ausweg; sie. wollten 
in der Bezeichnung Ltdtf ährerver band das „er“ durch „t“ er¬ 
setzen, als Entgegenkommen dafür, daß von der andern Seite 
auf den Zusatz „vcw Deutschland“ verzichtet wird. 


ghickirchen Verlaui des Kumpfes mit dem sonst befreundeten verschaffte dem dicken. Schiifskoch endlich die langersehnte Ar- 

Wnnhmue Hekatomben opfern, eine Tatsache, au der nichts heit. Und dann kam der Wind von Norden! 1OT Fahrten hatte 

•dadurch gern Udert werden konnte, daß man sie auch als Wir- das Schiff in Jahresfrist /wischen Swinemünde und PUlau xurück- 

kuuu dadpBtischcr Expectorationen (Preisfrage: Von wem?) gelegt, aber sojtoH \vk diese w^ir, wie unsder sympathische Kapi- 

hätte .mtsehen .können. Eine Windpnuse \\% der Höhe von Heia bin 2obe] vepdedverte.^'keine gewesen. Zeitweilig mußte der ranke 

„Buheudev“ seinen Kurs ‘verlassen und in den Wind drehen, um 

^ r — - yuumü , die dabei mk halber Kraft laufende!» Maschinen, die alle 5—k 

• ' Sekunden am ..Luftschraube»“ arbeiteten und darin da* Schiit 

7 , kiunnpihytt scü!mertem‘vor Argem zu bewahren. Letdm ging 

’’ . e.v nicht, ohne Unfall ab und mußte er einer Da.mC:'.'»vstuüen. 

'.•fr 2 + -j# Bei einer unvenrnüclren hefiigeu Sdilimtcmbew ecimg des SebiD 

''MBjhik w K 'lUi«ck* wurde Emu f>r. VVilckcus. i.ucserc tapfere Begfeiterm von 

jF flfc 'W JIL ihrem Liegestlihl' geschleudert und Dm sich ein«.* klaffende 

, . , . : -, •, c-k-S Kopfwunde zik die jedoch zm»; Glück, wie \v »r hören. i>efne 

, • V ' 1 ’• .E ;V ’ r : •• v.;E ‘ * . mu ». » <L. n geh mt !»at. s-:n>\ cic Br ec hm /crschiup.en, 

:'E'’ 7 *yV\^N v v t. AÖ'; y:‘y’v.' v . •/ r . . - . .fc ' A ' • i,!l mein robuste EcM.iv.keit besaß und fcstzemach! 

, 'ö'b-• . ' ■ ■ E k - ; •'**?* > ’. e .u ' dv- < -kevi ecai dot Spniscraui»». wurde»» übto'schwtunm», 

■•.'.•/j'.V'H/.v''- ■ ?•!>;.; •.■'•• C;V.; ; '* Er!ich»er c»uzten die i.cncüttmut^Blii/e mal hoch zu 

^ STSBBD&mg* . ..Jjg 

ffii.-• ..jo ho bou! jo ho bo hoe!“ Wem klang da iriclu des /Vtei- 
$ TWKjrfi y > ' ^ lers Shirmmotlv. in der jngend mit heiligen Schauern zum 

3S~S : g^ ; H ersten Mal vernommen, und imvcrgeßlich aufbecvahrt. tu den 

MpffljJr;lly “• i Ohren .zur Wirklichkeit geworden? .Aber .JDes Schiffes Her: 

•' \ wacht ohne Rast“. Und mich ,erquickemivm Schlafe — der 

Nordwind flaute um Mbternachf uiv - - seizic uns dm* Kapitän 
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Nr. 11 


Der 15. ordentliche Luftfahrttag 


Geheimrat M i e t h e stellt fest, daß die Vereine gewillt 
sind, sich zusammenzuschließen und daß gegen die Bezeichnung 
„Deutscher Luftfahrt-Verband 44 
kein Widerspruch erhoben wird. 

Die Verhandlungen erstrecken sich nunmehr auf die Prä¬ 
sidentenfrage. Man kommt nach längerer Diskussion zu 
der Einigung, die Lösung, die die Präsidentenfrage freute er¬ 
fährt, als eine zeitweilige zu betrachten, ferner davon abzu¬ 
sehen, die betr. Herren nach Fachlichkeit auszuwählen bzw. 
von den drei Verbänden aufstellen zu lassen, jedoch die Wahl 
des Triumvirats nicht der Kommission anheimzugeben, sondern 
auf der gegenwärtigen Tagung zu vollziehen (Anregung 
Bamler). 

Major N e u m a n n : „Es muß heute etwas Positives er¬ 
reicht werden, sonst gehen wir nur mit guten Wünschen aus¬ 
einander. Die zu bildende Kommission muß vor die bindende 
Tatsache des Zusammenschlusses gestellt werden. Der V. D. 
F. V. ist mit einem Triumvirat gleichgeordneter Herren außer¬ 
ordentlich einverstanden, lehnt es aber ab, einen der Herren als 
geschäftsführenden Vorstand herausgehoben zu sehen.“ Der 
Redner gibt ferner von einem Schreiben des Verbandes Deut¬ 
scher Gleit- und Segelflugvereine (18) Kenntnis, über dessen 
Anschluß an den V. D. F. V. Verhandlungen schweben und der 
an der Bildung der Einheitsfront Interesse habe. 

Geh. Oberstudienrat Prof. Dr. P o e s c h e 1 warnt vor dem 
Triumvirat, das in der Geschichte nie von langer Dauer ge¬ 
wesen sei und im Vereinswesen etwas ganz Neues darstelle. 

Ministerialdirektor Bredow erklärt: „Jeder der Herren, 
den Sie uns vorschlagen, ist uns willkommen, doch möchte ich 
meiner Auffassung als älterer Verwaltungsbeamter Ausdruck 
geben, daß eine jede Vereinigung mehrerer Kräfte eine Spitze 
haben muß. 44 Der Redner erkennt die Bildung eines Triumvirats 
für die Übergangszeit als einen Ausweg an; immerhin müßte 
ein primus inter pares da sein. 

Major Carganico bittet von dem primus inter pares ab¬ 
zusehen und ist nicht für ein Provisorium, sondern hält das Be¬ 
stehen des Triumvirats für wünschenswert, wenn es sich be¬ 
währt. 

Geheimrat M i e t h e konstatiert hierauf eine Mehrheit für ein 
Triumvirat für die Dauer eines Jahres. 

Nach einer Frühstückspause, die im „Blutgericht“ auf Ein¬ 
ladung des Ostpreußischen Vereins für Luftfahrt abgehalten 
wurde, gibt 

Geheimrat M i e t h e einen Antrag des Sächs. Thüring. Ver¬ 
eins bekannt, der sich darauf erstreckt, beschließen zu wollen, 
daß die Herren Oberbürgermeister Dr. Luther (Essen), Vor¬ 
sitzender des Städtetages, Bürgermeister Dr. Buff (Bremen) 
und Generalkonsul Dr. e. h. K o t z e n b e r g (Frankfurt a. M.) 
zu Präsidenten des D. L. V., die Herren Oberstleutnant Siegert 
und Major v. Tschudi zu Bevollmächtigten in Berlin, ernannt 
werden. Nach einer durch 

Oberstleutnant Siegert hervorgerufenen Diskussion, die 
sich um die Frage seiner Stellvertretung bei Abwesenheit von 
Berlin dreht, und nachdem 

Major N e u m a n n die Erklärung abgegeben hat, daß die vom 
V. D. F. V. für dessen Vertreter ausgestellte Vollmacht nicht 
soweit reicht, die Frage der „Verbindungsoffiziere“ bejahen 
zu können, und nachdem ferner 

Ministerialrat Fisch gebeten hat, die Personenfrage in den 
Hintergrund treten zu lassen im Interesse der Sache, wird 
Einstimmigkeit für ein 

Präsidium Luther, Buff. Kotzenberg 

festgestellt und auf Anregung 

Geheimrat Miethes die Wahl des Geschäfts¬ 
führers und der Berliner Bevollmächtigten 
dem neuen Präsidium überlassen. 

Die Versammlung wendet sich nunmehr der Wahl der 
Satzungskommission zu, die bis zum Außerordentlichen 
Luftfahrttag, der Anfang Dezember stattfinden soll (Ort dem 
neuen Präsidium anheimgegeben), den Entwurf einer mög¬ 
lichst in Anlehnung an das alte Grundgesetz einerseits und an 
die von Dr. Luther andererseits bearbeitete Satzung des V. D. 
F. V. ausafbeiten und dort vorlegen soll. 

Nach einer Beratungspause werden als Mitglieder der 
Satzungskommission seitens des alten Luftfahrer-Verbandes die 
Herren: Justizrat I> Joseph (Frankfurt), Generalsekretär 
V o ß (Bremen), und Dr. Elias (Berlin), seitens des V. D. F. V. 
Hauptmann Mühlig-Hofmann. Major Neumann und 
Bundessekretär Stens ^nnt: Major v. Tschudi erklärt 
seine Bereitwilligkeit zur Mitarbeit in der Kommission. Als Er¬ 
satzmänner bei Behinderung der vorgenannten Herren werden 
die Herren Oberstleutnant Siegert (Berlin), Major Rie- 
m a n n (Erfurt) und Landgerichtsdirektor Dr. W i 1 c k e n s (Bre¬ 
men) bzw. die Herren Dr. K e m p n y, Ing. Offermann und 
Fabrikant Wendel bzw. Hauptmann Wilberg genannt. 


Hierauf erstattet 

Oberst von Abercron den Bericht der Freiballon¬ 
abteilung. Er weist darauf hin, daß die Zahl der Ballon¬ 
fahrten im vergangenen Jahre kräftig zugenommen habe, woran 
ein besonderes Verdienst dem Bitterfelder Verein f. L. gebühre, 
dem er seinen Dank ausspricht. Er berührt ferner den schwe¬ 
ren Unfall im August d. J., dem leider vier Menschenleben 
zum Opfer gefallen seien, und sieht in dem Auflassen von Pilot¬ 
ballonen ein Mittel zur Vermeidung derartiger Katastrophen. 
Nachdem der Redner noch einige Vorkommnisse gestreift hat, 
an denen der Reißbahn Schuld zuzumessen war, gibt er be¬ 
kannt, daß die Freiballonabteilung auch jüngeren Kräften Ge¬ 
legenheit zur Mitarbeit geben wolle und zu diesem Zweck die 
Herren Petschow, Weyhmann und L e i m k u g e 1 
kooptiert habe. Es s 4 ei dringend erwünscht, daß der Verband, 
um in der Behandlung großer Ballone nicht an Übung zu ver¬ 
lieren, sich einen 2200 cbm-Ballon anschaffe, und gab der Hoff¬ 
nung Ausdruck, daß sich Förderer der Luftfahrt fänden, die 
vielleicht mit Unterstützung von Firmen der Stiftung eines der¬ 
artigen Ballons näher treten. 

Hauptmann Dr. H i 1 d e b ra n d t berichtet als Vorsitzelider 
der Kartenkommission über deren Arbeiten und stellt den An¬ 
trag, das gesamte Material des D. L. V. der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt zu überweisen. 

Professor Dr. Link e gibt im Aufträge der Süd westgruppe, 
die an dem Rhön-Segel-Wettbewerb des letzten Jahres sich 
organisatorisch erheblich beteiligt hat, einen Überblick über die 
Entstehungsgeschichte der Rhön-Veranstaltung und ferner dem 
W'unsche Ausdruck, diesen Sport auch an andern Orten be¬ 
trieben zu sehen. Bevor man an die Küste gehe (1923 in Kö¬ 
nigsberg), sei es zwbckmäßig, noch einmal die Fortschritte 
der nächstjährigen Veranstaltung abzuwarten. Der Redner be¬ 
antragt im Namen der Südwestgruppe und anderer in der Rhön 
beteiligt gewesener Organisationsgruppen, der Verband möge 
I räger der künftigen Veranstaltungen werden, jedoch zunächst 
die Vorbereitungen hierzu derjenigen Gruppe von Vereinen 
übertragen, die bereits Erfahrungen auf dem Gebiet hat; ferner 
möge der Verband sich der Mitarbeit der Industrie und der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft versichern und an die Behörden 
zwecks Unterstützung herantreten. 

Ministerialdirektor Bredow : „Die Reichsregierung hat 
die Segelfliegerei mit Aufmerksamkeit verfolgt und sich die 
Frage vorgelegt, wie geholfen werden kann. Wir hoffen mit 
Sicherheit, Beihilfen im nächsten Jahr zur Verfügung stellen zu 
können, wollen dem D. L. V aber die Initiative überlassen. Wir 
sehen im Segelfluge einen Baustein für die Zukunft unseres 
Flugwesens.“ 

Hauptmann Krupp (W. G. L.): „Die Vorbereitungen zur 
nächstjährigen Veranstaltung sind bereits gewaltig vorgeschrit¬ 
ten.“ Der Redner bittet, der W. G. L. möglichst bald die Na¬ 
men bekarintzugeben, die seitens des Verbandes mit der Be¬ 
handlung betraut werden, und kündigt an, daß die Führung in 
dieser Sache nach der demnächst stattfindenden Sitzung dem 
Verbände übergeben werden wird. Geld und Ausschreibungen 
seien zu einem großen Teil s^on bestimmt und man hoffe bis 
Weihnachten schon so weit stJin, daß Näheres hierüber ver¬ 
öffentlicht werden kann. 

Oberstleutnant Siegert hält es für wünschenswert, die 
Südwestgruppe und die W. G. L. weiter allein mit den Vorbe¬ 
reitungen zu betrauen, da die Geschäftsstelle des Verbandes 
noch nicht feststeht und nach ihrer Bildung auch noch andere 
.sehr wichtige Aufgaben zu lösen hat. Der Redner macht ferner 
darauf aufmerksam, daß die künftigen hohen Kosten der Tele¬ 
gramme eine Schädigung des Luftfahrtdienstes nach sich ziehen 
könnten, wenn für die Wettertelegramme nicht eine Ermäßigung 
festgesetzt wird. Der § 2 des Gesetzes vom 6. 5. 1920 gibt 
Gelegenheit hierzu, denn danach darf der Reichsrat die Kosten 
besonderer Telegramme festsetzen. Die Wettertelegramme, 
deren Kosten sonst im Jahre 16 Millionen Mark erfordern wür¬ 
den, müssen als solche „besonderen“ Telegramme angesehen 
und daher tunlichst niedrig bemessen werden. 

Ministerialrat Fisch glaubt seitens des Reichsverkehrs¬ 
ministeriums Zusagen zu können, daß von diesem ein Teil der 
Kosten übernommen wird. Auf die von Linke hervorgehobene 
Gefahr der Verminderung von Wetterdienststellen geht der Ver¬ 
treter des Reichsluftamts ebenfalls ein. 

Oberstleutnant Siegert gibt ein Telegramm des Nord- 
bayerischen Luftfahrt-Verbandes bekannt, worin zu der Ta¬ 
gung des V. D. F. V., die am 1./2. November in Nürnberg statt¬ 
findet, eingeladen wird. Es werden hierzu Justizrat Dr. Jo¬ 
seph und Major Riemann delegiert. 

Geheimrat Prof. Dr. P o e s c h e 1 : Wir waren überzeugt, 
daß der Königsberger Luftfahrertag die wichtigste Tagung des 
Verbandes sein wird. Wenn auch die Einigung noch nicht voll¬ 
ständig vollzogen ist, so sind doch alle Wege hierzu geebnet 
worden. Der Geist, der in der Luftfahrt lebt, kann von den ehe¬ 
maligen Feinden nicht 'erdrückt werden. Der Redner über- 
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niickt noch einmal dir treiiUc»iU^n Mmm-rne: auf den Ausgleich 
fischen der vonvüir.t vöürmein}en,• iiI^rsehamnetJiLi» jiigend- 
und der ruhigen Überlegung tk-> GüGchrigeu Aller-. w;iro |i 
üngekommen. Diesen Ausgleich • ,j>e^'dmffvu zu li.vho*».- sei G e* 
h eimrat AI i-c t li u s V e r J i e n s t, dem dafür von 'Herzen zu 
danken sei (die Versammlung erhebt sieh zur Eh um« des Pr;i- 
'identen vor) den .Plätze»). 

Geheimrat Micthe dankt und gibt bekannt, daß der Vor* 
DürnJ 'einstimmig be^cWosM,-n .hat, Obersrleutnam Sievert 
^ u tu ii h r c tvm i t ft f i ed zu ernetineri. 

' Oberstleutnant Sie ft e r t dankt, „Wenn ich das Ehreminif 
übernehme, so lue teil es in der Überzeugung, daß Ich vor der 
vollendeten Tatsache des Zusammenschlusses Siebe;/ 5 

Auf Antrag mehrerer Vercrue, deren Wortführer Professor 
Dr. ftamler Kt, emo'.mt 'dardttf die Verdamm hin ft Gehmmiüt 
•M i c t U t- z u »1 Ff h r e n p r ii % i d e n t C n des Vtrb.»: 

Geheim rat Miethc dankt bei ergriffen Und scbließf die Vej- 
nandhmg um 5^ Uhr, 


Am Freitag (XL UL) fand abends in der KoHDsbaUe ein 
Bierabend zu dem ein reichhaltiges kältes Buffet und die 

frnmiükv (felis leichtere, teils schwerere) gestiftet waren. 

Das Frühstück, das wie erwähnt in dein sogenannter» „Blut- 
ger icui" (vgl. das Bi kr auf S. ml) die Verhandlungen üütePmmb, 
votSth-to^'^hß TßlihshöteY ; 'in deii historischen KelJerrüuim» des. 
Könfftsberfttü- Sddosses bet .einem guten Tropfen Weines und 
echt osipreuhischem Essen (Fleck und Klopse),.4M vom 8*wftr 
ftebenden Veiern gestiftet war. 

Da* feMC-vsmi ^rri Abend desselben Tages, im ./neffturreir 
hielt die Veil ne inner recht lange bei froher Geselligkeit 3ir- 
sainmem Die Stummiog war trotz der vielenftehülivnerrGRe- 
'den (der Chronist hat etwa 20 zu verzeichnen) bis .zimi spaten 

oder soll ich frühen -■-■•'SchlnfL-angeregt durch küifsl- 

ic. rische Darbietungen, eine auseezeichncte, 

hier SotUUas'(23. 1‘A) brachte einen Ausflug an die ipaui* 
landküsie nach üVcargenswolde: er lehrte -trotz ungünstiger 
Wett erfülle die ScHonhdlten des Samlandos erkennen, 

Ober die sonstigen Neben Vergnügungen in dem trlnkirohen 
t)stpreuSieu seliwei0 des Referenten Pflicht .zur vertraulicifeii. 
Behandlung der Vorgänge. Erwähnt sei mir noch die von den 
Teilnehmern fterülnme Seetahrt Swincmüude -Pillau, die auf dem 
Hitpiig-Düiripfer „Odin“ bei ^chimstcm Wetter, und. die Rückfahrt 
auf 4s.m „BubendüyX die bei schwerstem; Seegang -sTaitfand. 


Dtfc ftesellsch.dihdien 'Vc.raiisiaittmge.n, die die Komps- 
bürger Tagar!$ uw r ahmten*. wu rv n ftr giuekOefeicr Waise von 
ddttt X) s t p. tx nd l s c h eii V e r e i u I ii r. G ui i i a h r t vorbe¬ 
reitet worden: hierfür und für die Durchführung; gebührt : dem 
Vorsltzeuden de* ftastgebemjen Vereins. Herrn Regiennigsrai 
Prof. Pr. Stejrcpis und Herrn W. F Ts c r> er , dem rührigen 
Geschäftsführer des Vereins, der besondere Dank der Teilneh- 


f}(e itacilsic{it*nüe« ja«fmäg«. die zur Klärung der EifltmwRsirrtK&n vor dem tutüahrtugo at'scfertefe*« worö«ü *inä a»d dao viodr Id KUfttgs, 

berg vcrteliittf« SomivraosijÄbfc der „Xulttofirt’' üoblldei b^ttun. »Uni tu vtoew Teil durch deo voIUokouvu ^.UHanmounsvbiuß überboit worUeo, Als Jt.ttjam.eii*. 
tarc 4fit Bc^chUiftse erscbelnon die Aufsatüi; troudetu »ettojC, d«m tfesafliuo tvserfcrelsc bv.kaaat tseüebeo r.u ■werder.. Schfjftf. 


Präliminarien. 


Am 27, September tagte in Berlm eine Vorständseiuung 
ues Deutschen fminahrer-Verbamies*), die-'.sich- mit dem kom- 
mendeu UunmUrenaft, in erster Linie mit der Verschmelzung 
des 0. L. V, mit dem Vereinigten Deutschen FTüg-Visrbaild be¬ 
faßte, Wie wir eiltem VerhandlüiigSberlchf an diü Verbamis- 
vereme 


sei um so berechtigter, als der neue Naine „L u f t in h r t - 
Verband v o ti D e u t s c h 1 a n d‘ k auch im Aus lande mehr 
Geltung erlangen würde. 

Auf die ferner vorgelegte Frage, ob aus der Nürnberger 
Tagung des V, L). F. V f Schwierigkeiten emstehe/r konnten, 
wenn der 2üsa'mfhemmhtüß in Königsberg Vorgepmntneu wor¬ 
den ist, erklärte Major Neumamb da.ß et sich d?ödt stark 
machen. fcti Kom?en glaube« dal» von einer Abw‘ei'draft^ -oder 

Abichrmjng' m Nürnberg keine 

—yyya....___ #ad? Sem körmcv ds Ja der 

V. V. F,V. zu dem Zwecke ge- 
ftründet worden sei, üc h inlt 
dem XL IV, zjtsan-tmünzD- 
. . sch.!ieüen. ' - .• -' . 

- ffiS’ . ‘ ; Ansicht, dali die ScUaHiinft des 

. ‘ neuen Verbandes unbedingt in 

HK' : ; - Köf.igsberg. mcüi ip Nürnberg, 

fib’iÄÄ? vor sid? mfissdi Der 

V, D. F. V. möge gemigxnd Be- 
vollntiichiigte. tat Vitrhandlimg 

K& Major Neuniatm bezelahnetä 

) die S.mkUmtierung in Nürnberg 

■■UUMBG ) üls mierläRildie Bedrngiing für 

eien /hisamincnsd.ilnß. Darauf 


. ^iiMUrrt^n, w‘ar nmtt dabei übereingekotrült! 
Vettfium de*5 V. IX F.VG Major .Neumann, den man u 
Gegenwart Hatte, folgende Fragen vorsidegen 

1. 'Wievfei Ortsgruppen hat 
der Vereinigte Deutsche 
Flug-Verbvmd mit wieviel 
zahleiidcp Mitgliedern>' 

2. Welche F^ediüxtingen knüpft 

der Vereii-iikfe Flu^-Ver- 
band üri duü KiisümmcTi- 
•schluß welchen Bim. 

fluü wrhnscht oder erstrebi 
er bei dvr neuen- Vdreirü- 
gtihg in belüft auf .die Lei-, 
tung desselben ? 

3. Ist die vethingie Namensr 
änderuiig des 1J.L.V, Bedin¬ 
gung oder Wunsch?. 

Nachdem Maior Neumann 

fe st gesteh t luuicv da ü seine An- 
gaben nicht als bindend, Sün¬ 
dern nur fnformaiörBch zu be- 
jüacliten ifbd, gfkläric er, zu 
i) geiüäde Angdbeb hkdit müdien 
zu könneß. v Zu 2} wies., er Lu*- 
smiders darauf btth däß dcr-.Ä- 
sammenschtufJ. Kümen . Bin tritt 
des Vereinigten FlnkWerHandes 
fn deri D.L.V., sönderu eine Fu¬ 
sion bedeute Es eut'kfelii t*Ioe 
neue V'ere'mfgtüm, aus der her¬ 
aus sieh dn Vorstand bildet. 

Beim V- 0. FLV/ bestehe der 
Wunsah> Mtt der bisherige.Vopj 
sitzende des Bundes Deutscher 
Flieger 'Präsident der iieiieri . 

Vereinigung würde, je ein sretivprtretender■.PrfHidem wäre 
aus dum | K L, V, und dem V. tVFVV, m wähidn. Zu a) : die 
Namnri.sandvriinft sei ein dringender Wunsch des Vereinigten 
FlügverbaUdes. Der Nnmc Duft i a h r er - Vexb.ajid miilitd Utru 
geändert werden in Luft fahrt- Verbünd. Her V.IX F. V. 
möchte durch diese KameusUndetuug : efkemicti lasimi, drill 
sich, hier zwei glokmtoechtigte Orgü«featlnnen fii,sinniert 
•haben; es dürfe nicht de-n. Artstbüln haben, als seien der tTtnid 
Deutscher Flieger und der Flugsport-Verband vorn Deur-.GiOi! 
Luftfaftrer-\A?rbuiide; iXfsübluckt worden. DiC 5 t>; ÄHd-öLüng 

Ül.An«wen;U vnr*.n >i*rrw f OBwimrot Miethc, Obtsrsti^üin.jn *v~- 
hftrt*- bUrivr»neisrcr D» U«U, Hüdebran.4t, PrÖftUl^Ht T^fL OÜftfto- 

v»n A.bferöwi,; MC .'Elmi*.' Riemaptt nml Vpü, Vcm\ XiHr- if ? 

f*as f Mä\mMciimnt. '" • V ,, , -• * 


IjL .. J w§. Diskussion 

folgende Auregimg. ausschlieB- 
lich Oberstleutnant Siegern 
.Zustinnmiugj angenommen; ..In 
Königsberg erfoigf der proviso¬ 
rische ZüsArnnpenscfditß; m die-- 
sein Zweck entseüdet der Ve#- 
einfkte DeöJ^dm .Fte-Verband 
eine heVofbnäcUtigte Kommis- 
Mfrih weiche mH einer vom 
UMLVw gewählten Kommission 
. ^ci;Kfördng aller weiteren Fra- 
gen XSH z ? V'omlfM»; GeAcbafts* 
steife) ’/iisümnlcti.tHtt Noch im 
Latifp dieses .lahres fmdei dann 
ein außerordentlicher Imftftihmiftg stati auf weidhöm der 7m- 
sarmnenschluß offiziell der Vorstand . gewählt 

und alle Puriktv der 'Digcsorduunc aLül vrDdfgt werden. Der 
Königsberger Tatltfahrmag wird gftlcitci- nach der: Tages¬ 
ordnung 11 — 12 ). 

Von der Neuwahl ebm Verbami^praGdenten soll r».ui dem 
Luftf..ihrer tag in Ivöiüftsburg Abs fand genommen «verde.-n d.i 
Grehehurat Mlulhe auf Wunsch des Vorstandes sich .bereit 
cfkläri; hat, : den Vorsit/ bD zum außerordentiieiitn Lufttabrer- 
tag beiZuhchalten. Dieser soll mit Rücksicht auf den. Zeii-, 
mauWi. fv^luiatir^t Mfeihes. möglichst in Betlm a.bxehaHen 
werden. 


7um LaOlabritatt iri Koftlftibeft: 

Das Koiil^stor der alxcu KronuOssstaat. 
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Von einer dem V. D. F. V. nahestehenden Persönlichkeit 
aus Süddeutschland gingen uns zu diesem Ergebnis der Vor¬ 
standssitzung Ausführungen zu, aus denen wir nachstehendes 
wiedergeben: 

Der Berliner Auftakt ist nicht dazu angetan, uns hier ge¬ 
rade mit großer Freude zu erfüllen. Leider sind wir auch von 
diesem Beschluß nicht überrascht worden, hätten es aber doch 
gern gesehen, wenn Siegert mit seiner Auffassung nicht wieder 
so ganz allein gestanden hätte. Statt die Kräfte der Luftfahrer 
in Königsberg sich restlos ausgleichen zu lassen und dahin zu 
streben, daß über die drei wesentlichsten Punkte des Zu¬ 
sammenschlusses — Präsident und Sitz und Zeit¬ 
schrift — eindeutig vor und von allem Volke entschieden 
wird, sucht man zunächst diesen Fragen auszuweichen und 
sie heimlich, still und leise in einer Kommission schamhaft zu 
erörtern. Man hat einen ausgesprochenen horror pleni. Ja, 
warum denn? Gibt man mit dem Tausch von Luftfahrer gegen 
Luftfahrt gar so viel auf? Oder traut man den beiden Ver¬ 
bänden nicht, die vereint dem älteren Bruder zum „Schlag 
ein!“ die Hände entgegenstrecken? Oder glaubt Berlin, die 
Organisation der deutschen Luftfahrerschaft in Erbpacht zu 
haben und sich mit Händen und Füßen gegen die Provinz 
wehren zu müssen? Gegen die Provinz, die es weit besser als 
Berlin verstanden hat, förderliche Arbeit an der Regenerierung 
des deutschen Luftwesens zu leisten und der anders als vor 
dem Kriege gearteten Zusammensetzung'der deutschen Luft¬ 
fahrerschaft Rechnung zu tragen? Nichts von solcherlei Ar¬ 
beit hat man bisher aus Berlin gehört! Und es bietet sich 
dort doch ein so reiches Feld der Wirksamkeit und könnte den 
„Köpfen“, die es reichlich besitzt, so dankbare Gebiete der 
Betätigung verschaffen! Die Herren dort müssen geradezu 
von den Sorgen für den Verband entlastet werden, um Zeit 
und Hände für den Aufbau von unten her frei zu bekommen. 
Keine „provisorische“ Einigung — wenn ich das Wort provi¬ 
sorisch höre, muß ich immer an den alten, ein wenig ver¬ 
brauchten Apotheken-Provisor meiner Heimatstadt denken —, 
keine Einigung in Anführungsstrichen, die sich noch Hinter¬ 
türen offen läßt, sondern frank und frei: Ja, ja oder Nein, nein 
— was darüber ist, das ist vom Übel. 

Ist aber unser Wille auf eine klipp und klare Entscheidung 
in Königsberg gerichtet, so dürfen wir natürlich auch selbst 
nicht den Fehler begehen, einen Vorbehalt zu machen und un¬ 
sere Entscheidung auf Nürnberg zu vertagen. Dann muß 
auch für uns der Zusammenschluß in Königsberg endgültig 
vollzogen sein. Demgemäß müssen dann auch die Herren, die 
uns dort vertreten, ausreichend mit Vollmachten versehen sein. 

Was in der alten preußischen Krönungsstadt am Pregel 
zustande kommen soll und muß und, wie ich überzeugt bin, 
auch wird, ist: Fusion! Nur keine Konfusion, meine 
Herren! 


Aus Berliner Kreisen des D.L.V. werden uns folgende Aus¬ 
führungen zur Verfügung gestellt: 

Die Königsberger Tagung wird für den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband schwerwiegende Entscheidungen bringen. 

Es steht nichts Geringeres bevor als die Verschmelzung 
des alten Verbandes mit einem jungen, lebenskräftigen Gebilde, 
dem Vereinigten Deutschen Flugverbande. Verschmolzen soll 
werden die alte Verkörperung der deutschen Luftfahrt, die 
— mag man in der heutigen schnellebigen Zeit dies auch ver¬ 
gessen haben — das Flugwesen aus der Taufe gehoben hat, 
mit denjenigen Kräften, die heute als Flieger tätig sind und 
die in der großen Zeit des Weltkriegs Deutschlands Ehre als 
Flieger verteidigt und dem Vaterland nie zu vergessende 
Dienste geleistet haben. 

Der Gedanke, diese Kräfte zusammenzufassen, zu einer 
neuen Einheit zp verschmelzen und den auf dem vorigen Luft¬ 
fahrertag gefaßten Beschluß, die Verschmelzung von unten her 
durch die Desorganisationen zu bewirken, dadurch zu krönen, 
daß jetzt plötzlich aus dem Kopf des Zeus der neue Verband 
mit einer einheitlichen Spitze hervorgeht, ist so bestrickend, 
daß es kaum lohnt, dafür Gründe anzuführen. Was dagegen 
spricht, kann nur deutsche Eigenbrödelei. verknöchertes Haften 
an eingebildeten Rechten, Prioritätsschwindel, Berliner Wasser¬ 
kopfgelüste sein. 

Daß dem Verband neues Leben durch die Verbindung 
eingehaucht werden kann, daß den Reichsbehörden die Mög¬ 
lichkeit gegeben wird, mit einer einzigen großen Zusammen¬ 
fassung aller Kräfte zu rechnen, ihr Rechte und Pflichten zu 
übertragen, wer wollte es bestreiten? 

Tatsächlich gibt es wohl niemanden, der einer solchen Zu¬ 
sammenfassung ein Hindernis bereiten möchte, und der Vor¬ 
stand des Deutschen Luftfahrer-Verbandes hat sich einstimmig 
für eine solche Verschmelzung ausgesprochen. 


Leider aber ist die Sache längst nicht so einfach, wie es 
sich zahlreiche Verfechter der schönen Idee vorstellen. 

Kein Verständiger würde es begreifen können, wenn der 
Zusammenschluß an Personenfragen scheitern würde. Jeder 
ruhig Denkende wird es begreiflich finden, daß die neu hinzu¬ 
tretenden Teile des großen Verbandes ihre Interessen durch 
entsprechende Vertretung im Vorstand gesichert sehen wollen. 
Man wird sogar gewiß gern so weit gehen können, das Präsi¬ 
dium einem Manne aus den Kreisen zu übertragen, die jetzt 
mit dem Verband sich verschmelzen wollen, um so mehr, als 
der verdienstvolle Präsident des D.L.V. ohnehin von seinem 
Amte zurücktritt. 

Wenn aber nicht auf die pomphafte Ouvertüre ein katzen¬ 
jämmerliches Finale folgen soll, so müssen wir.in Königsberg, 
so sehr wir auch mit unserem Herzen bei der Sache sind, wohl 
überlegen, daß wir nicht schmutziges Wasser ausgießeri, ohne 
daß wir bestimmt reines Wasser erhalten, d. h. durch richtige 
Abwägung der Kräfte und Mittel eine Zusammenfassung 
schaffen, die wirklich lebensfähig ist. 

Und das ist schwer. 'Los von Berlin heißt die berechtigte 
Losung. Man sieht alles Heil darin, den Kopf der Organisation 
aus dem roten Wasserkopf des Reiches herauszulegen; man er¬ 
kennt aber andererseits die Notwendigkeit, daß die eigentliche 
Geschäftsführung doch in letzter Linie wieder nach Berlin 
gelegt werden muß — schon weil man auf die Zusammenarbeit 
mit den Reichsbehörden nicht verzichten kann. Gelingt es. 
einen tatkräftigen Präsidenten, der in dem neuen Verbände 
genügend Zeit opfern kann, zu gewinnen, der alle Verhältnisse 
übersieht und dessen starke Hand aus dem neuen Verbands* 
sitz täglich bis Berlin reichen kann, und gelingt es, einen 
Geschäftsführer zu finden, der sich diesem Präsidenten bzw. 
den Richtlinien des Vorstandes in politisch-taktischer Beziehung 
unterordnet und, selbst ein starker Mann, doch nie vergißt, daß 
er nur das ausführende Organ des Vorstandes ist, so hat diese 
Maßregel kein Bedenken. 

Schwerer wiegend schon ist die Frage, woher die Mittel 
genommen werden sollen, um die Kosten für die nicht mehr 
ehrenamtlich zu verwaltende Geschäftsstelle und ihre Hilfs¬ 
kräfte aufzubringen. Der alte deutsche Luftfahrer-Verband, 
der zahlenmäßig jedenfalls sehr viel mehr als die Hälfte dieser 
Mittel aufbringen müßte, wird sich nach den Erfahrungen der 
letzten Jahre hierzu außerstande erklären müssen. 

Das sind alles Dinge, die in Königsberg überlegt sein wol¬ 
len, und die man nicht mit Worten abtun kann, sondern für die 
Rat geschaffen werden muß. Die Begeisterung allein 
tut es nicht. Der ruhige Verstand muß auch zu seinem 
Recht kommen. 

Schließlich ein Wort zur Namensänderung. 

Die Gründe, die für die Namensänderung von der einen 
Seite ins Feld geführt werden, sind teilweise ganz unbeachtlich, 
wenigstens soweit sie sprachlicher Natur sind. An dem alten 
Namen des D.L.V. wird nicht viel gebessert, wenn er tatsäch¬ 
lich, was noch zweifelhaft ist, nach seiner Änderung mehr den 
Zielen der neuen Vereinigung entspricht. Gegen die Namens¬ 
änderung spricht in jedem Fall die Tradition und der Klang, 
den der alte Name seit zwanzig Jahren hat. Glaubt man, daß 
man den Vorgang der Verschmelzung nach außen hin durch 
die Namensänderung kennzeichnen muß, so wird man diesem 
Grunde eine gewisse Berechtigung nicht absprechen können; 
aber ein zwingender Grund ist es keinesfalls. 

Der Vorstand des D.L.V. hat mit Recht das Moment der 
ruhigen Erwägung bei aller Geneigtheit zum Entgegenkommen 
in den Vordergrund gestellt, er hat auch verlangt, daß die Ent¬ 
scheidung bei ihm liegen müsse. Noch im vorigen Jahr lehnte 
er die Aufnahme einer angesehenen Vereinigung ab, weil er 
von ihr eine Namensänderung seiner Ansicht nach verlangen 
mußte. Es ist kaum wahrscheinlich, daß er jetzt die Vereini¬ 
gung mit einer neuen Gruppe mit einer Aufgabe seines guten¬ 
alten Namens ohne' schwere Bedenken erkaufen wird, es sef 
denn, daß ihm die Gründe der Namensänderung triftig genug 
erscheinen. 

Begeisterung ist schön. Begeisterung für eine Idee noch 
schöner. Aber die Voraussicht der Folgen und die Frage, ob 
die Idee auch der harten Wirklichkeit gewachsen ist und ob 
nicht von beiden Seiten durch entsprechendes Nachgeben, zu 
der jeder Verständige bereit sein wird, ein wirklich gangbarer, 
zielstrebiger Mittelweg gefunden werden kann, ist schließlich 
doch das Richtige. 

Keine kleinliche Bedenken, sondern großzügiges Handeln; 
aber keine Augenblickspolitik, sondern zielbewußtes Vorgehen; 
nicht Schaffung eines neuen Wortes, sondern Schaffung einer 
neuen eindrucksvollen Tatsache muß das Ziel der Königsberger 
Tagung sein! 
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Das SehlöB In Kouj^norg I. Pr. aus .lütt; m .Höhe. 


Links; der PreRcL r^cftfe urttco Mün/plsiz und SchtnÜtefck, 


„Ouvertüre“.*’ 

Von (tberstleutnanf u. 0. Sie ge r t. 

Der 15. ordentliche deutsche Imimhrcrfag wird am 22. OM. tmzillus wäre abgestorben, wenn er nicht zufällig in Bouillon- 
WM An-:' Königsberg (Qst£r.) stättjimtom. (wlalnte fiel. Wernt die Situation iür CJimtus und Nä'pofen 

Es ist Zeir, uns darüber klar tu werden, was war dmb nicht reit war, so hafte dieser alv Bezrrksieldw ebel. jener als 

t» i i e n t kon nun oder m ü s s e u. tone- Art Gustav Nagel geendet. „Da die Zeit erfüllet ward." ln 

ite Wölfen tford ifcvsehäiet, Der schöne Vers: diesen l(inf Warten harntet auch unser Ges^t£ imd ile thrüpftstem 

„Ich will!“ Das Wdvtrist'mächtig. l.irfimhrt bedingt FHeeerhorUdm. Von to au* sebrnomti 

Spricht^ Eim£r ernst und still: das ganze Weltgeschehen zu einer Zeit fr rufe. Dieser nmen- 

vom Himmel, tViiü aiiUenpolitische Zwiespalt zwischen den Matnmeu und 

Parf-eicn und wieder innerhalb dieser ist ein Streit mH Jahres¬ 
zahlen. Frankreich hat recht i920—i92 J, England iy&$—-J929, 
Amerika l93ib-{945, Japan und China 1945-4042. ihr: dc-imv 
. Erat Hube 'St^bsfann hn( te'efc* j)t$ E9A7* -die SQzGläcmaK^iisdhß 
abwechselnd mit immarchGcher von hr diesem 

iahte- hiiUJt dm WeiJJfeopG:uer im Zoologischen Gärten: „Ob“ 
ihlhiur Tr^u un'ck'ßüdjJijbkirit'* Die Hrrje ist jtbrfüt den Konhöia 
Hisnms. Also Warum: „Räuber u t nd^ MördefDv 

Wehn dftkZvif erftfHctsein wird, wird so^ar der Aetocltih 
vt»tj Peutsuhländ wieder dem Deutschen Luftfahrt?ZV oflrejttd an- 
Cthörem in Grönland wachsen min einmal Kehle •OfcbldWvH»* 
und in der Sahara mit Schneeschuhen nmherzutaufen ist uff- 
produktiv. Die Kopfform richtet Aich n&ht nach. dßTH-liüt. 
Die Zeiten, als der K a rnmenmter olfi zier solches- bein i, jjelm- 
verpassen vom Kekruten verlangte, sind vorüber. 

Zur Sache! 

Bremen wurde zur Crzehe des WiederaufbauesPnlierer 
Luftfahrt tm Gesamtrahmen ein winziger Örganisnms: aber 
von einer unerhört tm LebeUskndt amd Gedrängtheit., Der Kö- 
Tiigsbergcr Verein blühte, auf. nahm eine ähnliche GUtidccuu^ 
an und in der Zuveraeht. daß dfc kleine deutsche Hiph^l -$chtm 
den taffsundilihrigeri. S.tmffrn und Baum Xfmftfofcr Entwicklung 
iri sich SehlielW gettfw wir aus alte Gäuen im Herbsi in die 
K.römirijcsstadt. 

Des weiteren einige nüchterne Daten aus den „Amtlichen 
Mit teil Ltii fcei f 4w< Deutsch cm L uff fall rer v# ha i i des : ‘. di e* n b e r klar 
teigen, ünJLU.er Instinkt, .auf-dem richtigen Wege ziiiti Ziel zu 
sein, iinv nicht trog: 

Per-zhiui-i; \hv m der „Luftfahrt ■’ umtvr ..AniUjClie. 
NitdiVitfAcAi** - GAe. „VcrVuwwVi^atut'ie 1 wWdu^BC^Tjey 
’* ; ''Atöö*-' i.üht^tJrer- <'»nü -F4ie)jFrvertc>'iü.<otni«?ti. h> 

M-fi n s ( t}' (.>^1 MiiiÄkuW fi, >il. Kur Isr.ulic Ivd Aprilbcff S. 3kl 
- 4i?4. B Mt« ^ *t v h s». ^\ % Vv^st |or*»4»tft S i !<}' .*v'J nitin iluvit fort; 

fMe Lawn'nt: ruilt ql$ö. Cs ist gut, wir räumen frei willig 
ihre ©äJütWliC. k^käitiUdif Jks? Ich w-ill eine. AuDvprt ohhC 
Hör?h/r und Zähne, gehen. 


Die Sterne reißt 1 
Das eine Wort: „Ich wdir 

•oivubt lAuuerw älirimg und füiirf sein Gespcnsterdaseiu leider 
ein m PoesicailTen höherer ’ röcht er oder Oästebi.ichetr)< 

l^et £pn?r eihigett denkscheu Lhtihihriast- da" hbev 

da.v KömHm ichii. \M Sterne thronen noch immer imherumvr- 
cerDsen ii< eisiveem - Äther hoch über der Narrheit der Mo rischen.. - 
Die Zahl .der nach Kriegssddüli in der FiidiprcSVo erschien . 
neuen „Seid einig, einig, e i u i g ("-Artikel wird 
nur noch übernnifen .Von- dem Geschrei nach „So/ialisienmg“ 
oder der .AVeltreVülutitm“. 

Kein Jioeir so stcOker meusehlictwr Wille kann die Ver- 
wirklichimg -dieser Begriite erzwingen, solange die Vorbe¬ 
dingungen- fehlen, solange der Ackerboden steril ist. .solange 
nicht die. .Antennen der iunpUingcr auf der gleichen Welle 
vWen w ie die des Gebens./ . 

Derartige Kntw'ickhviWVo am-} Prozesse \vdizrcbeu sich nach 
•:w.5r vorhandenen, aher m\t /wenig eriorsducu imerbittUclrep 
Naturgesetzen. Wir AlcuseHWikbukr können dm-cn mein in die 
-•iKwebevi fallen, weder cmn /.weck -.dt v Besdilemugimg ihres 
XMauks. noch um ihren iömg. zu verlangsamen. Vielleidi» 
vhfniW hin und w ledeT :CihtaoU das Guckloch <k*r 
lö'keimniis von. Ursachen. 

Untersuchen wir- zuerst riickschätwnd. :iow imvon die G» 
-wmulage (9 20 für den Zusmnmönsehlufk aller ImtiGhrtvcreini- 
rinceiV reff war itud sondt ejUtitfi „Willen'’' wsem.jdirns; die Sam 
dcstaucte, und dann« ob .1921 die f.rfvächncl» bW. 

zur Jcpltemoglichkeü gediehen sin !. 

Zufall ist das A>>yi der Ignoraijz. So vct\!k'H{.o' ,*Dn muör- 
Mi-ützt- durch meine Neigung zur ParaJoVohrgw/ im \ eri-iosseuvit' 
.Glue die bis dahin gOiiic.e l’arole „n r g u u i > a f * o n von 
eben“ umztiKehreu in ,.K r i s i a ! i i <4 t i o u \ou muen-’l Unter: 
•diesem /Cciclmii sipml die nnVtWKLdHichc- Duftijibrcrtnkund nW 
21. Novo ruber 1920 in Brot neu. 

„Pas war ein l ag. 

„Bin Tag, der Jahre V/oljk J:\hr hunderte, jnhrlxm&emjc 
„Alk Keim im- Scb.öBt Itöhe- Zukunft trug, 

„Ein Tag, Von dem uns die. Geschichte meldet, 

„Dnb er fürwahr GaselHclUe selbst gewesen'" 

(A svurdc „K v i s * a 1 I i s a t i o n von unren“' jiescblosseu. 
Suit i.ätfen wir swiist was hc^cidielkm können, du Kesolmioiu- 

■» i v rti Vu'M.ali'.Jie'i Mu«eifmaw.i de? l'CtfMSf Verc)»i> Oft l-iHihHirtt N<. 4’4 
. x-rrtÄ/tS. v 1 u'inuainmno . :>, - t ; C - 


I. E s g- i'b t 'n u r u/i c h e -Di e Z e fi t r a \ es ci ,e p „D v n t - 
s e h e n L u ft v a ii r e r - V ü r ü a » d“ Begründung: Auller. daß 
t?f die innerlich wie mtnTvWcIi stärkst^ und \\ eiiv‘urz\veis;testir 
(Irgamsaiiori reprAsenÖerf, tragt er seit über einem Jahrzehnt 
den »loch heute einzig möglichen, einem Zusanujiensclilnli Kech- 
Hitn« trn^kmGri' Nanwn, Gibi cs jemanden, dör unter imscrer 
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luftpolitischen bzw. wirtschaftlichen Lage die Notwendigkeit oder 
auch nur die Möglichkeit von drei erhebliche Kosten verur¬ 
sachenden Geschäftsstellen bejaht? Der trete vor! Ich fordere 
ihn hiermit am 22. Okt. 1921 zum Luft-Boxkampf mit 14 Unzen- 
Handschuhen vor das „Blutgericht“ in Königsberg (Ostpr.). 

2. Die Geschäftsstelle des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes wird von Berlin verlegt 
nach: a) Bremen oder b) Essen oder c) Frankfurt 
am Main oder d) München. Begründung: Wie die Träne 
auf die Zwiebel folgt jetzt der Einwand: „Aaaaber die Verbin¬ 
dung mit den Zentralbehörden?“ Das ist Papageiengeschwätz 
und Grammophongesang. Auch das Reichsamt für Luft- und 
Kraftfahrwesen gehört längst nicht mehr nach Berlin. Am 13.10. 
1920 schrieb ich in der „Leipzg. Illustriert. Flug-Woche“ Nr. 21: 

Ein Reichsluftamt. 

So fanatisch ich hier für unitarische Lösung in Fragen der Luftfahrt 
eingetreten bin, bedeutet das noch nicht, diese haben örtlich von der jetzigen 
Reichshauptstadt aus zu erfolgen. Berlin ist national-geographisch kein Zen¬ 
trum mehr. Moralpolitisch hat es in steil sinkender Kurve den Vertrauens¬ 
rest allerweitester Kreise eingebüßt. „Los von Berlin!" ist mehr als ein 
Schlagwort geworden. „Luftfahrt" hieß von jeher „Bahn brechen"! Wäre 
nicht der Zeitpunkt gekommen, in Verbindung mit den gebieterisch eine Neu¬ 
ordnung der Dinge fordernden Zeitverhältnissen diese mit der ersten Heraus¬ 
verlegung eines Reichsamtes aus der bisherigen Hauptstadt einzuleiten? 

Da ich, wie eingangs erwähnt, in diesem Aufsatz ein anzustrebendes 
Ideal behandle, muß es mir erlaubt sein, den Cedanken zu Ende zu denken. 
Nicht nur verkehrstechnische Rücksichten weisen auf Bayern. Ich kann be¬ 
ruhigt auf detaillierte Beweisführung verzichten, will nur voraussichtlichen 
Einwänden begegnen. 1. Verlorengehen persönlicher Fühlung mit den übrigen 
Reichsbehörden. Widerlegung: Die Benutzung von Flugzeugen wird den 
Übelstand mildern, die Praxis der Referenten erhalten und stärken. Die er¬ 
höhten Reisekosten würden sich durch sach- und fachgemäße Bearbeitung 
der Materie zehnfach verzinsen. Ein Minus wird nicht nur ausgeglichen, 
sondern sich in ein Plus verwandeln. 2. Verlangsamung des Schriftverkehrs. 
Widerlegung: Es kommt nicht auf die Laufzeit eines Briefes an, sondern auf 
den Zeitpunkt seiner Öffnung, das Tempo, mit dem er seiner Bearbeitung z u - 
geführt, und das, mit dem sie d u r c h geführt wird. 3. örtliche Trennung von 
dem unmittelbar übergeordneten Verkehrsministerium. Widerlegung: Die Be¬ 
ziehungen sind derart lose, daß im Rahmen einer Verkehrs Organisation 
die Entfernung Berlin—München keine Rolle spielen kann. Jedenfalls sind die 
Beziehungen viel loser als diejenigen, die zwischen dem parallel arbeitenden 
Verkehrs- und Postministcriuin eigentlich bestehen müßten (d. h. Post dem 
Verkehr eingegliedert und untergeordnet). 

Schließlich darf darauf hingewiesen werden, daß sich schon heute Zweig¬ 
stellen bzw. Abteilungen des Reichspost- und Verkehrsrainisteriums außerhalb 
Berlins, und zwar gerade in München befinden. 

Bleiben nur noch reine Vorteile übrig, denen Nachteile nicht gegenüber¬ 
stehen. 1. Automatische Loslösung von allen Gebieten, die Flug- und Luft¬ 
schiffahrt wesensfremd sind. 2. Ruhiges, geschlossenes Arbeiten ohne Störung 
durch den in Berlin jede ernste Tätigkeit sabotierenden Drohnenschwarm 
täglicher Besucher. Diese glauben, ihre Neugier, die sich in regelmäßiger 
Lektüre einer guten Fachpresse befriedigen ließe, durch ein Plauderstündchen 
an der Quelle stillen zu müssen. 

Erfolgt am 22. Oktober 1921 der große Zusammenschluß, 
so braucht der D. L. V. als erstes Erfordernis einen besoldeten 
Generalsekretär. Den kann man nicht erst durch Annoncen 
suchen. Er muß da sein. Er ist nur an den von mir genannten 
Orten vorhanden. Dort findet er eine festgefügte Basis, auf der 
gearbeitet werden kann. Ich habe mich seit dem 1. Mai — durch 
meinen Auslandsdienst verhindert — nur wenige Tage dem 
D. L. V. widmen können*), weiß aber soviel, daß ein in Berlin 
neu eingesetzter und unorientierter Geschäftsführer in wenig 
Wochen unter den berechtigten Angriffen der Vereine abwirt¬ 
schaften müßte. Laboratoriumsversuche können wir uns nicht 
leisten. Wir brauchen bewahrte Lotsen an Bord. 

Fast ist es überflüssig, anzudeuten, daß auch die Wahl eines 
Verbandspräsidenten gerade aus den angedeuteten Städten, 
nicht die geringsten Schwierigkeiten bereiten könnte. 

3. Der „Bund deutscher Flieger“ und der 
„Deutsche Flugsport-Verband“ oder, falls 
deren Zusammenschluß schon erfolgt ist, der 
„Allgemeine Deutsche Flugverban d“. geben 
ihre Namen und Organisationen auf. Unmöglich! 
Indiskutabel! Erhaltung eines Eigenlebens! Tradition! usw. 

Liebe Gemeinde! Was haben wir schon alles aufgegeben 
zu Gunsten einer schlechten Sache? Danzig, Memel, die 
Kolonien, Luftstreitkräfte, die schwarz-weiß-rote Flagge und so 
weiter und so weiter auf bekannter Hühnerleiter. Warum das 
alles? Weil wir nicht rechtzeitig verstanden zu verzichten. 
Geben wir doch einmal etwas zu Gunsten einer guten Sache 
auf. Ich bin schon einmal bei Auflösung des ersten Flieger¬ 
bundes vorangegangen. Kann man mehr tun als sein eigenes 
Kind opfern? Erneut würde mein Ehrenvorsitz des zweiten 
Bundes deutscher Flieger erlöschen. Ich lege ihn gern nieder, 
weil die Sache es fordert. Folgt mir nach, all ihr Präsidenten, 
Räte, Vorstände, Beisitzer, und das Einigungswerk ist in zehn 
Minuten getan! Dann wird auch niemand mehr behaupten 
können, was in Bremen, Braunschweig, Nürnberg, Karlsruhe, 
Münster und Königsberg geschaffen wurde, passe noch lange 
nicht für Rixdorf, Kahlbude, Hundeluft bei Zerbst und Gott- 
mardingen. Im übrigen kann zum Beispiel eine Ortsgruppe 
des Bundes deutscher Flieger oder des Flugsportverbandes an 
Orten, an denen kein anderer Luftfahrtverein besteht, ohne Be¬ 
denken ihren Namen beibehalten, nur, daß sie nach dem 


•) Dieser Aufsatz ist an Bord des Dampfers „Regina“ Stettin—Reval 
entstanden. _ _ 
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22. Oktober 1921 an die neu zu bestimmende Landes- bzw. 
Reichszentrale schreibt und versucht, in ihrem Bereich das In¬ 
teresse für alle Zweige der Luftfahrt zu wecken. 

4. Einteilung Deutschlands in Unterver¬ 
bände, Zentralen, Gruppen. Hier werden positive 
Vorschläge dem Luftfahrertage sehr willkommen sein. Zweifel 
bestehen kaum über Ostpreußen und Schlesien — etwa als Nord¬ 
ost- bzw. Südostgruppe —, die bewährte Nordwestgruppe, Süd¬ 
westgruppe, Bayern, Württemberg, Sachsen. Der Nieder- 
rheinische Verein ist zu einem weiteren Zentrum wie geboren. 
Die Thüringischen Staaten könnten den Kristallisationspunkt 
für einen Mitteldeutschen Verband abgeben. Je freier und 
selbständiger diese großen Bezirke sich aufbauen und regieren, 
um so besser. Im Titel dieser Ziffer habe ich schon angedeutet, 
daß hier die Namengebung nicht die geringste Rolle spielt. Ob 
innerhalb der Gebiete eigene Zentralen gebildet werden, die 
gewissermaßen über den Vereinen stehen, ob der Vorsitz jähr¬ 
lich von Verein zu Verein wandert, ist eine reine Lokal- und 
Zweckmäßigkeitsfrage. Sehr beachtenswert will mir die Ge¬ 
schäftsordnung der Bayerischen Luftfahrt-Zentrale vom 2. April 
1921 scheinen Ich empfehle sie dem Studium aller Reformatoren. 

Die Vorsitzenden der angedeuteten großen Gruppen würden 
automatisch die zur Zeit ruhenden und unbesetzten Posten des 
im D. L. V.-Grundgesetz § 19—21 vorgesehenen Vorstandsrates 
einnehmen. Der bisher übliche unendlich komplizierte Wahl¬ 
modus (§ 20) fiele fort. Den* Luftfahrertage bliebe lediglich das 
Bestätigungsrecht. Hierzu ist es aber nötig, daß die in Be¬ 
tracht kommenden Bezirke von unten herauf sich schon vor 
Beginn des Luftfahrertages geeinigt haben über das System 
und die Person ihrer Vertretung im Vorstandsrat. Dann kann 
sich der Bestätigungsakt auf klare Grundlagen stützen. Zu¬ 
fallswahl — womöglich völlig unorientierter Abwesender — 
wird vermieden und unendliche Zeit gespart. 

5. Besetzung der offenen Posten in der 
Sportkommission. Hier liegen die Verhältnisse ganz 
ähnlich wie zu Ziffer 4 bezügl. des Vorstandsrates. Nach dem 
bestehenden Grundgesetz sind 44 Stellen zu füllen. Der § 23 
sei hier noch einmal abgedruckt: 

§ 23. Sportlconunlssion und Ihre Abteilungen. 

Die Sportkommission ist die ausfuhrende Stelle des D. L. V. in allen 
Sportangelegenheiten. 

Zur Sportkommission gehören: 

1. der Vorsitzende der Sportkommission und drei ihm beigegebene Sach¬ 
verständige für Luftfahrtwissenschaft. Wetterkunde und Rechtsfragen sowie 
deren Stellvertreter, 

2. die Freiballonabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, 11 Frei- 
ballonführern und einem Sachverständigen der Ballonindustrie. 

3. die Luftschiffabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, 9 Mit¬ 
gliedern, von denen mindestens 5 Luftschifführer sein müssen, und einem 
Sachverständigen der Luftschiffindustrie, 

4. die Flugzeugabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, 15 Mitglie¬ 
dern, von denen mindestens 9 Flugzeugführer sein müssen, und einem Sach¬ 
verständigen der Flugzeugindustrie. 

Durch Zuruf ein leeres Geäder mit Blut füllen, zum Leben 
erwecken zu wollen, wäre verfehlt. Der Bund deutscher Flie¬ 
ger, der Fiugsportverband, werden mit durchberatenen Listen 
antreten müssen. Es ist klar, daß ihnen der Löwenanteil zu 
Ziffer 4 ohne weiteres zufallen muß. Will die Industrie draußen 
bleiben — gut — des Menschen „Villa“ ist sein Himmelreich. 
Bei Auswahl der Persönlichkeiten darf nicht übersehen werden, 
daß sie arbeitsfähig, arbeitswillig und verfügbar sind, ansonst 
behält die D.L.K. revolutionärer Observanz recht, daß eine der¬ 
artige Behörde nur aus Berlinern zusammengesetzt sein könne. 

6. Die noch vorhandenen Reste des Deut¬ 
schen L u f t f 1 o 11 e n v e r e i n s mögen sich be¬ 
sinnen, ob es nicht zweckmäßig ist, in einer 
nützlichen Organisation aufzugehen, als Ru¬ 
dimente, die nur den Wert eines Denkmals 
haben, zu bleiben. 

7. Vergessen wir nicht, daß die Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt sich einiger ursprünglich 
vom D. L. V. bewirtschafteten Materien angenommen hat. Und 
gar nicht einmal mit Unrecht. Die Luftfahrerkartenfrage ist 
erneut von ihr aufgerollt worden. Was soll geschehen? Ich 
schlage vor, ohne in Ressortstreitigkeiten einzutreten, unser 
reiches Material der W. G. L. zu übergeben. Es bleibt uns viel 
anderes zu tun. Die Persönlichkeiten, die im D. L. V. wirken, 
werden im Spezialfall genau so gut der W. G.L. nützlich sein: 
wenn sie wollen, sogar eine führende Rolle übernehmen. 

Es ist zur Selbstverständlichkeit geworden, daß alle am 
Wiederaufbau deutscher Luftfahrt interessierten Kreise Mitglie¬ 
der der W. G. L. sind. Vielleicht löst der D. L. V. auch die 
weiteren, das rein wissenschaftliche Gebiet noch berührenden 
Kommissionen zu Gunsten der W. G. L. auf. Für die lokalen 
Organisationen darf der Vorschlag nicht gelten. Ihre For¬ 
schungstätigkeit liefert ja erst die Bausteine; aber hinfürder 
eben nicht für zwei, sondern eine Zentrale. Und diese ist für 
alle Dinge der Wissenschaft die W. G. L. Das beim D. L. V. 
eingehende Material wird weitergeleitet. 
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8. „Wohlfahrt und Berufsvertretung“ werden 
in dem vorstehend skizzierten Luftfahrerverband ohne Schaden, 
vielleicht sogar zweckmäßig, außerhalb stehen bleiben dürfen. 
Ein freundschaftliches Zusammenwirken ist deswegen nicht nur 
nicht ausgeschlossen; es wird sich zwangsläufig ergeben. Den 
Weg wird die Praxis zeigen. Schon heute werden alle An¬ 
fragen, die sich auf Vertretung personell-wirtschaftlicher Inter¬ 
essen beziehen, der Reichsabteilung für das Luftfahrtpersonal 
im Deutschen Verkehrsbunde überwiesen, soweit Kenntnis vor¬ 
handen mit Stellungnahme. Ähnlich werden Unterstützungs¬ 
und Bittgesuche der in ihrem Beruf verunglückten Luftfahrer 
bzw. deren Angehörigen behandelt, d. h. der Luftfahrer-Spende 
überwiesen. 

9. Die leidige Zeitschriftenfrage. Vielleicht 
weisen die „Monatlichen Mitteilungen des Bremer V. f. L.“ f in 
denen diese Zeilen erscheinen, uns den Weg. Er ist nicht neu. 
Schon vor zehn Jahren war der D.L.V. der eigene Schriftleiter 
und Herausgeber seines amtlichen Organs. Es würde überwie¬ 
gend den Nachrichten aus dem Vereinsleben zu dienen haben, 
die Fachzeitschriften von dieser Materie entlasten und den 
jährlich wiederkehrenden, unerquicklichen Streit um die Wahl 
eines Amtsblattes überflüssig machen. Wer allerdings eine 
solche Zeitung als Ersatz der Fachpresse betrachtet, der wolle 
sich freundlichst von morgen an nicht mehr als Förderer der 
Luftfahrt betrachten und lieber bei einem Klub stellenloser 
Selbstmörder eintragen lassen. Je weniger der Feindbund eine 
praktische Betätigung deutschen Flugwesens zuläßt, um so 
mehr Existenzberechtigung und Existenzverpflichtung hat die 
Fachliteratur; aber um so mehr Anspruch hat sie auch, gelesen 
und studiert zu werden. Und darum bitte ich alle diejenigen 
herzlich, die am Luftfahrertag über die zur Verhandlung 
stehende Materie mitreden wollen, sich mit folgenden Aufsätzen 
zu beschäftigen: 

a) Leipziger Illustrierte Flugwoche 1920, Heft 24. 

b) Leipziger Illustrierte Flugwoche 1921, Seite 222/223. 

c) Luftweg 1921, Heft 7/8. 

d) Flug- und Luftschiffahrt 1919, Heft 2. 

e) Flug- und Luftschiffahrt 1919, Heft 3. 


f) Die Luftflotte 1920, Heft 10/11. 

g) Luftweg 1920, Heft 2. 

e) Das Auto 1921, Heft 3. 

f) Luftfahrt 1921, Heft 4. 

g) Luftfahrt 1921, Heft 6. 

h) B. Z. am Mittag, vom Sonnabend, den 23. Juli 1921.*) 

Die vorstehend in 9 Punkten angedeuteten Fragen können 
nur von Persönlichkeiten gelöst werden, die mit der geschicht¬ 
lichen Entwicklung, den bitteren Notwendigkeiten des Tages 
und Zukunftsmöglichkeiten vertraut sind. Aus dem Mustopp 
heraus kann nichts haltbares gedeihen. — Ich hoffe, daß die für 
die Reise nach Königsberg nicht eindringlich genug zu empfeh¬ 
lende Dampferfahrt von Stettin aus wie nie vor einer Tagung 
den Versammlungsteilnehmern Gelegenheit zu vorheriger Aus¬ 
sprache und Klärung bestehender Differenzen gibt. Erfrischen¬ 
der Seegang mit porter- und groghaften Begleiterscheinungen 
bilden eine wunderbare Verständigungsbasis. 

Kommt das Einigungswerk nicht zustande, so wette ich 
einen Capronissimo gegen einen Fokker D VII, daß eines schö¬ 
nen Tages zwei der drei Zentralen der Arbeitslosenfürsorge an¬ 
heimfallen, weil sie weder Geld noch Beschäftigung haben wer¬ 
den. In aktiver Mitwirkung werde ich mir das, was dann un¬ 
erbittlich kommen muß, nicht ansehen; höchstens aus einem 
Flugzeuge, Schopenhauer lesend, der da sagt: 

„Jener innern Leere aber und Dürftigkeit der Menschen ist 
auch Dieses zuzuschreiben, daß, wenn ein Mal, irgendeinen 
edlen, idealen Zweck beabsichtigend, Menschen besserer Art 
zu einem Verein zusammentreten, alsdann der Ausgang fast 
immer dieser ist, daß aus jenem Plebs der Menschheit, welcher, 
in zahlloser Menge, wie Ungeziefer, überall alles erfüllt und 
bedeckt und stets bereit ist. Jedes, ohne Unterschied, zu er¬ 
greifen, um damit seiner Langenweile, wie unter andern Um¬ 
ständen seinem Mangel, zu Hülfe zu kommen, auch dort Einige 
sich einschleichen oder eindrängen und dann bald entweder die 
ganze Sache zerstören oder sie so verändern, daß sie ziemlich 
das Gegenteil der ersten Absicht wird.“ 

•) Vgl. auch Luftfahrt, Septemberheft 1921, S. 163. 
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In Heft 3/4 der „Monatlichen Mitteilungen des Bremer 
Vereins für Luftfahrt“ bietet unter der Aufschrift „Ouvertüre“ 
der stellv. Vorsitzende des D.L.V., Oberstleutnant S i e g e r t, 
uns eine Einführung in die Tagesordnung des nahe bevor¬ 
stehenden 15. deutschen Luftfahrertages. Wie immer steuert 
er mit den ihm so reich zu Gebote stehenden Mitteln frischer 
Tatkraft, scharfer Erfassung des Notwendigen und nicht zu¬ 
letzt mit sprühendem Witz, wobei er die Worte nicht auf die 
Goldwage zu legen pflegt, auf seine Ziele los, das Wohl des 
Verbandes fest im Auge, im einzelnen auf Widerspruch von 
vornherein gefaßt. An spannenden Szenen wird’s also am 
22. Oktober in Königsberg nicht fehlen, für manchen vielleicht, 
der noch schwankt, ob er zu der weiten Fahrt „über den 
Korridor“ sich entschließen soll, ein Lockmittel. Vortrefflich! 
Wenn’s der Töne Meister durch die heilen Fanfarenrufe seiner 
Ouvertüre erreicht, daß „sie alle, alle kommen“, dann sind 
wir schon dafür aufs neue ihm zu Dank verpflichtet. 

Zum Luftboxkampf mit 14-Unzen-Handschuhen vor dem 
„Blutgericht“ in Königsberg fordert er heraus; und damit ihm ja 
keiner seiner Gegner entgehe, aus Versehen etwa in Königs¬ 
berg in Natal-Lande oder gar in Königsberg südwestlich Berlin- 
chen setzt er vorsichtig hinzu „in Ostpreuße n“. Tu las voulu, 
lieber Freund. Wenn’s soll geschehen, mag’s gleich ge¬ 
schehen. Also los! Ein rechtzeitiges Vorpostengefecht hat 
schon manchmal einem großen verlustreichen Kampfe vor¬ 
gebeugt. Vorläufig beschränke ich mich auf Punkt 9 der 
Ouvertüre, die Zeitschriftenfrage. Freilich von den 
11 Aufsätzen, deren Kenntnis Siegert von denen verlangt, die 
in der Sache überhaupt mitreden wollen, sind mir im ganzen 
nur zwei zur Hand. Ein gefährliches Unterfangen, wenn ich 
trotzdem mitzureden wage! 

Nach Siegert wäre es die Aufgabe eines Verbandsblattes, 
überwiegend — also nicht ausschließlich! — den Nachrichten 
aus dem Vereinsleben zu dienen, die Fachzeitschriften daher 
von diesem Stoffe zu entlasten. Daß eine solche Zeitschrift 
die Fachpresse ersetzen könne, daran hat wohl noch 
niemand im Ernste gedacht. Somit hat auch niemand Anlaß, 
der freundlichen Einladung Folge zu leisten, die in der Ouver¬ 
türe an die Vertreter dieser Ansicht gerichtet wird, sich bei 
einem Klub stellenloser Selbstmörder eintragen zu lassen! 
Siegert hätte mit den Anforderungen, die er an den Inhalt 
unseres Amtsblattes stellt, völlig recht, wenn die Zusammen¬ 
setzung der Mitgliederschaft dem entspräche. Das ist jedoch 
nicht der Fall. Der D.L.V. besteht aus einem kleinen führenden 
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Teil von Fachleuten, deren Lebensberuf auf den ver¬ 
schiedenen Gebieten der Luftfahrt liegt, und der großen 
Menge der von ihnen geführten Laien, d. h. solcher, für die 
auch bei größter Begeisterung und Hingebung an die Sache die 
Beschäftigung mit der Luftfahrt doch immer nür eine Neben¬ 
tätigkeit ist und sein kann. Zu ihnen zählt — von den Flieger¬ 
vereinen abgesehen — sogar die Mehrzahl der Vorstands¬ 
mitglieder in den Vereinen. Wenn man uns in dieser Eigen¬ 
schaft oder auch als Freiballonführern gelegentlich die Ehre 
erweist, uns als Fachleute der Luftfahrt anzusprechen, so ist 
das eben ein liebenswürdiges Abweichen von dem eigentlich 
berechtigten Sprachgebrauch. In dieser Zusammensetzung der 
Luftfahrervereine liegt keineswegs ein Mißverhältnis, im 
Gegenteil, es ist die einzig glückliche Mischung auf einem 
wissenschaftlich - technischen Gebiete, dem aber die größte 
Volkstümlichkeit not tut, wie sie auch von einem Zeppelin 
jederzeit angestrebt wurde. Der Verband vereinigte in der 
Luftfahrt — schon längst, ehe der Ausdruck als Schlagwort diente 
—, was in den Begriffen Hochschule und Volkshochschule 
liegt, die sich ja bemüht, die Ergebnisse wissenschaftlicher 
Forschungen und Erfahrungen dem Verständnis weiter Kreise 
nahe zu bringen. Darum kann Siegert dem Verbände keinen 
größeren Dienst erweisen als mit seinem heißen Bemühen, ihm 
alle Vereinigungen, die sich mit Luftfahrt befassen, zuzuführen. 
Wenn der D.L.V. die Ideale verwirklichen soll, die ihm von 
Haus aus vorschweben, dann gehören sie eben alle hinein: 
die fast durchweg aus Fachleuten bestehenden Fliegerver¬ 
einigungen und die Wissenschaftliche Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt, diese Auslese führender Geister 
auf den Gebieten des Fluges und der Luftschiffahrt, überhaupt 
des gesamten Luftwesens; und Siegerts Vorschlag, der Ver¬ 
band solle ihr unser reiches wissenschaftlicher Material über¬ 
lassen, wird die Annäherung nur erleichtern. Auch der Aero- 
club von Deutschland müßte Mittel und Wege finden, 
sich mit dem D.L.V. zu vereinigen; an Entgegenkommen von 
unserer Seite sollte es nicht fehlen. Der Äero-Club verfolgt 
ja im wesentlichen die gleichen Ziele; aber, jünger als jener, 
hat er durch sein Bestehen zu einer bedauerlichen Zersplitte¬ 
rung der in der Luftfahrt tätigen Kräfte geführt und solche, 
die beiden Vereinigungen angehören, schon in recht peinliche 
Lagen gebracht. Mit den eigenen Grundgedanken des Aero- 
Clubs ist dies nicht vereinbar. 

Ohne Entsagung um der guten Sache willen wird es bei 
dem Sammelwerk nicht abgehen, aber rühmliche Beispiele 
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solcher Entsagung liegen schon vor — in Bremen, Königsberg, 
Munster, Karlsruhe, Braunschweig, Nürnberg — und nicht zu¬ 
letzt wieder in dem Beispiel Siegerts, der seine eigenen Kinder, 
Fliegerbund I und II, auf dem Altäre des Verbandes opfert. 
Die Befriedigung, einem der besten und zukunftsreichsten Ge¬ 
danken gedient zu haben, wird für gebrachte Opfer reichlich 
entschädigen. Wenn der 15. ordentliche deutsche Luftfahrer¬ 
tag in diesem Zeichen steht, dann wird er allen Bedenken und 
Schwierigkeiten zum Trotz in ihm auch siegen, uns auf der seit 
der Bremer Tagung beschrittenen Bahn ein gut Stück vor¬ 
wärts bringen, und unser Siegert würde hier wieder seinen 
Namen mit der Tat führen: Siegert, verkürzt aus Sieghard, d. i. 
der kraftvoll Siegende! 

Jetzt fühle ich, als Gedankenleser, wie man von mir denkt: 
nun gibt der also richtig das kaum begonnene Vorpostengefecht 
auch schon auf. Ich denke gar nicht daran, so 
wollen wir unsern Sieggewohnten denn doch nicht verwöhnen. 
Nein, da wird frisch, fromm, frei weitergeboxt! 
Was ergibt sich nämlich aus dem bisher Gesagten für die 
Zeitschriftenfrage? Wäre der D.L.V. eine Vereini¬ 
gung fast nur von Fachleuten, die schon der Selbsterhaltungs¬ 
trieb zwingt, sich möglichst mit allem bekannt zu machen, 
was die deutsche wie die ausländische Fachpresse auf den 
von ihnen bearbeiteten Gebieten bringt, ja dann würde ein 
Verbandsblatt, überwiegend mit Vereinsnachrichten gefüllt, 
als. Ergänzung allenfalls genügen, wenn ich auch fürchte, 
bei der alsdann kaupi vermeidlichen Eintönigkeit würden die 
Herren, der Antragsteller nicht ausgenommen, es mit Vorliebe 
— nach Tisch auf bequemem Lehnstuhl zur Hand nehmen! 
Nun überwiegt aber in den Vereinen das Laienelement, der 
Verband ist eben nicht bloß Hoch schule, sondern zugleich 
auch Volkshochschule. Diese Tatsache hat das Verbands¬ 
blatt zu berücksichtigen, es muß dem Bedürfnis derer Rech¬ 
nung tragen, denen es auch bei brennendem Interesse doch an 
Zeit und Gelegenheit fehlt, sich aus der Fachpresse zu unter¬ 
richten,. denen aber die oft dürftigen, ungenauen, auch zuweilen 
unrichtigen Nachrichten über Luftfahrt in der Tagespresse nicht 
genügen. Daraus ergibt sich als Hauptaufgabe für die Ver¬ 
bandszeitschrift, die Leser in knapper, aber anziehender Form 
über alle wichtigen Vorgänge in der Luftfahrt unter Vorführung 
sorgfältig ausgewählter Bilder, auch über Luftpolitik auf dem 
Laufenden zu erhalten, ebenso auch über das Wichtigste — aber 
auch nur das! — im Vereinsleben. Dazu kommen die amtlichen 
Bekanntmachungen des Verbandes und der Vereine, soweit 
diese es für nötig halten. Der noch übrige Raum verbliebe 
dann für kurze, wertvolle Aufsätze mit wissenschaftlichen Auf¬ 
schlüssen und über technische portschritte. 

Das waren, soweit meine Betrachtungen zurückreichen, im 
wesentlichen auch bisher schon die Grundlinien der Moede- 
beckchen Zeitschrift. Gleichwohl hat man zu allen 
Zeiten an ihrem Inhalt zu tadeln gefunden, zuweilen mit 
Recht, wenn die Schriftleitung angebotenen Aufsätzen gegen¬ 
über nicht streng genug war, manchmal aber auch mit Un¬ 
recht von einseitigen Anschauungen und Wünschen aus. Ich 
bekenne offen, daß ich von den' zahlreichen Zeitungen und 
Zeitschriften, von deren Inhalt ich Kenntnis zu nehmen hatte, 
kaum eine zweite, Nummer für Nummer, mit solcher Spannung 
erwartet und gelesen habe wie eben die von Moedebeck be¬ 
gründete. Das schließt natürlich nicht aus, daß auch ich nicht 
alles immer billigen konnte. 

Der Schriftleitung unterzogen sich lange Jahre hervorra¬ 
gende Mitglieder unseres Verbandes. Als dies nicht mehr 
geschah, war die Zeitschrift wenigstens sein Eigentum; und 
Einfluß auf den Inhalt stand ihm auch dann noch zu, nachdem sie 
1916 ganz in den Besitz des Verlages Klasing & Co. über¬ 
gegangen war. Daher hätten wir bei ernster Unzufriedenheit 
mit dem Blatte eigentlich uns selbst Vorwürfe machen müssen. 
Da ereignete sich das manchen unter uns noch jetzt nicht recht 
Faßbare, daß plötzlich auf Beschluß des 13. ord. Luftfahrer¬ 
tages am 10. Februar 1920 vom März 1920 ab die amtlichen 
Bekanntmachungen des Verbandes in einer anderen Zeitschrift, 
dem „Luftwe g“. veröffentlicht wurden. Da dieser Versuch 
jedoch nicht befriedigte, setzte noch in demselben Jahre der 
14. Luftfahrertag in Bremen am 27. November, der sich mit 
großer Mehrheit, auch aus Pietät gegen den Begründer, Tür 
Rückkehr zur Moedebeckschen Zeitschrift aussprach, zu weite¬ 
rer Klärung der Frage einen Ausschuß ein. Dieser einigte sich 
vor allem über die an ein Verbandsblatt zu stellenden Anfor¬ 
derungen. Auf eine durch Postkarten mit Antwort an alle 
Vereine gerichtete Anfrage sprach sich die große Mehrzahl 
erneut für Rückkehr zur „Luftfahrt“ aus. Darauf beschloß 
der Ausschuß am 20. Januar 1921 einstimmig, dem Verband und 
den Vereinen folgenden Vorschlag zur Annahme zu unterbreiten: 

„Als Zeitschrift wird die „Luftfahrt“ gewählt unter der Vor¬ 
aussetzung, daß ein vom Verband einzusetzender Schrift¬ 
leitungsausschuß entscheidenden Einfluß auf ihren Inhalt erhält, 
und daß die Zeitschrift ausschließlich dem Verband und seinen 
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Vereinen dient. Die amtlichen Bekanntmachungen sollen aber 
jedesmal gleichzeitig auch den übrigen Luftfahrerzeitschriften 
zur Veröffentlichung zugesandt werden.“ 

Diesen Antrag zurückzuziehen und auf dem vom Bremer 
Verein gezeigten Wege etwa ein neues eigenes Verbandsblatt 
zu schaffen, wovon wir auch neue Geldsorgen befürchten 
müßten, dazu liegt, glaube ich, kein Anlaß vor. Es tut nicht gut, 
wenn eine Körperschaft wie der D. L. V. sich viel mit Ver¬ 
suchen abgibt, und der vom 10. Februar 192Ö ermutigt nicht 
zu Wiederholungen. Wir haben auf mehreren Luftfahrertagen 
nun schon so viel Zeit durch unfruchtbare Verhandlungen verloren. 

Lassen wir also die auf Beschluß des letzten Luftfahrer¬ 
tages vom 27. November 1920 in der Angelegenheit getroffenen 
Maßnahmen sich erst einmal auswirken. Der Verlag wird das, 
was er durch den Mund seines Vertreters längst zugesagt hat, 
sicher gern auch in einem Vertrag bestätigen, daß er bereit ist, 
Wünschen des Verbandes zu entsprechen, nur müssen sie eben 
auch geäußert werden. Was den Bezugspreis betrifft, so leuch¬ 
tet bei den so mißlichen Zeitverhältnissen ein, was uns ver¬ 
sichert wird, der Verlag habe, um die gute Sache zu fördern, in 
unserer Zeitschrift schon seit Jahren mit einem nicht unerheb¬ 
lichen Fehlbetrag gearbeitet. Um den Ertrag der Zeitschrift 
zu steigern, könnte übrigens der Herausgeber einen Teil ihres 
Inhalts, die Zusammenstellung der wichtigsten Vorgänge in der 
deutschen und ausländischen Luftfahrt der Tagespresse als 
sogen. Korrespondenzblatt zur Verfügung stellen. Das wäre 
ein weiterer Gewinn auch für die Sache selbst. Hoffentlich 
wird auch noch ein gleichfalls auf dem letzten Luftfahrertage 
. ausgesprochener Gedanke sich verwirklichen lassen, daß jedes 
Mitglied der Vereine, womöglich ohne Erhöhung des Jahresbei¬ 
trages, die „Luftfahrt“ geliefert erhält. Das ist zurzeit ja so 
ziemlich das einzige, was die Vereine ihren Mitgliedern bieten 
können, und irgend etwas wollen diese doch für ihren Beitrag 
haben. Welche Zugkraft gerade dieses Mittel haben kann, da¬ 
für bin ich mir selbst wieder Beispiel genug. Meine erste Bal¬ 
lonfahrt unter Dr. Bröckelmanns sicherer Führung und Moede- 
becks Zeitschrift mit ihrem immer wieder anregenden Inhalt, 
die haben mir’s seinerzeit angetan. „Da hat es mich gepackt“, 
so schrieb ich nun schon vor fast zwei Jahrzehnten, „und wird 
mich nicht wieder loslassen, solange die pötige Frische und 
Kraft bei mir noch vorhält.“ 

Mit welcher Freude ich die neuen Monatlichen Mitteilun¬ 
gen des Bremer Vereins begrüßt habe, und wie ich deren Stel¬ 
lung zu der als Verbandsblatt von uns vorgeschlagenen „Luft¬ 
fahrt“ auffasse, das habe ich schon am 19. Juli d. J., also zu 
einer Zeit, wo der Schöpfer der Ouvertüre diese samt ihrem 
Punkt 9 höchstens erst als verschwiegene Keimzelle mit sich 
herumtrug, mit folgenden Worten ausgesprochen: 

„Dem Bremer Verein für Luftfahrt danke ich herzlich für 
liebenswürdige Zusendung der Monatlichen Mitteilungen, Heft 
1 und 2. Ich habe sie mit großem Beifall gelesen und beglück¬ 
wünsche den Verein aufrichtig zu seinem neuen Unternehmen. 
Derselbe frische Luftzug, der den Teilnehmern am 14. Luft¬ 
fahrertage in Bremen so unvergeßlich Wohltat und sie wieder 
mit neuer Zuversicht erfüllte, weht uns auch aus diesen Blät¬ 
tern entgegen: warmherziges, tatenfrohes, auch andere mit fort¬ 
reißendes Eintreten für unsere Sache, allen Gewalten zum 
Trotze, nun erst recht vorwärts und aufwärts! Das hier ge¬ 
gebene Beispiel müßte alle die Vereine aufrütteln, die durch 
den Ausgang des Weltkrieges und den nachfolgenden Jammer 
mutlos geworden oder ganz eingeschlummert sind, und sie zu 
neuem Leben und Schaffen erwecken. Und noch einen 
Erfolg werden die „Bremer Mitteilungen“ 
haben mit ihrer geschickten Auswahl von 
Neuigkeiten aus den Gebieten des Fluges und 
der Luft schiffahrt: sie werden bei ihren Le¬ 
sern den Wunsch nach weiteren Kenntnissen 
erregen,wieihndie „Luftfahr t“, gleichfalls mii 
unter Bremer Einfluß, jetzt zu erfüllen ver- 
in a g.“ 

Und unser Boxkampf, wie wird er enden? Sollte wirklich 
ich als Sieghard aus ihm hervorgehen, niemand würde des¬ 
wegen mir weniger grollen als Siegert selbst. Er wäre sonst 
nicht der, als den wir ihn kennen, der Mann, der bei aller 
frischfröhlichen Streitbarkeit seiner Natur sich vernünftigen 
Gegengründen doch nie verschließt; und die Zeitschriftenfrage 
ist auch.ihm schon längst „leidig“ geworden. „Luftfahrt 
verlangt Fliegerhorizon t“, das ist sein großzügiger 
Standpunkt in der Ouvertüre, ihn wird er auch während der 
ganzen Königsberger Tagung nicht verleugnen, selbst wenn 
nicht alles ganz so werden sollte, wie er zum Wohle des Ver¬ 
bandes es sich ausgedacht hat. 

Nun auf zur Walstatt! ; 

Schmettre Kriegsposaunenklang! 

Brause, Brause, Schlachtgesang: 

HieD. L. V. für immer! 

Johannes Poeschel. 
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. Gcscliichte der heimischen laifäftfeFfCtefcHf-'Tiitt.H!' weit 

zurück'., Bis auf den Aufstieg von Mi.Utar-Fes'se-itTai1öfK-n ftafteh 
•vor 1909 weder frehviMige noch • utifreiwtUiitu Aufstiege und 
Landniigen von Flugzeugen irgend weichet Art stfrtteruiidem 
in der Provinz sowie iw der Stadt Königsberg Jst erst an¬ 
läßlich einer großen sportlichen Au £&!$$$& dm 
Tier gurten tm fahre 1909, hei \v c 1 eher f e$se}h«>tl One sowie diu 
beiden Freiballone „Pommern' 4 und ,Gr..iudeuz” amsucgen, die 
Anregung für den Lnusport gegeben Vv ordern Es wurde ans. 

'November des- j.thuw 1909 von einer Anzahl bekannter 
Persönlichkeiten aus der Provinz wie der 

Stadt. Kdntg#erk; der heutige Ostpreii- i~—-—---— 

Tische Verein für .Luftfahrt gegründet. Mit 

diesem Verein trat gleichzeitig eine rege 

l unsportliche luHukeit ins Lehen. Im hach- ,jäSa 

sten .Loire komm* sich der Verein einen . c 

eigenen Baiion erwerben, der am n. Wo/ /; : n 

vom AnsstellimgMalatz des Twrg.irvrw an v W , B , - 

seinen ersten Vuisdeg madnu. Mer Badion 

..Ostfo eulieiB hat eme o-L wnwtbi Fahnen -eBWv> - 


recht spät bekannt Ri*werden, Per* ersten 
Glcitflagvers:ikh machten die Gebrüder 
Sehirrmkeher int Dvrz&nber 1909 uuf dem 
Veilchertfrerg. Auch ein Herr Radtke ver¬ 
suchte zur selben 2vit ein. vorl timt konstru¬ 
iertes Flug zeug: doch diesem sott sich nicht 
vom Erdboden erhoben haben, im darauf- 
folgenden .fahre etstöKuen >tm jasf der In¬ 
genieur Grade, welcher mit elucni 

Siißpr folg 4hl dem t<ejmpL#& ln KäruUncn-* 
hot ab&eidhßL Daß dadcirch das Interesse 
für die LnftfahM in uci ostpreuöbehcK BevölKenuig 
nicht gehoben wurde,: bedarf wohl kaum eines wei¬ 
teren Hinweises. Selbst Poubihu der im September F/io 
mit einem Eindecker erswhicM und ebenso wie seine Vor¬ 
gänger keinen Erfolg erzielte,' könnte keine Bcgeistcrmw ihr 
die Luftfahrt entfachen. 

Erst im Jahre l9LT:war es dem FUcgcr. Bfmmhasius besehie- 
den. am in. April die Stadt Königsberg zum ersten Mate mit 
einem Flugzeug zu überfliegen. Nun schien ein neuer Stern 
am Himmel anfgetauclU zu seinL ütte Begeisfcrmitr wurde von 
Groß upd.Kl^h) die weitere' Entwicklung der Lultfphrt verfolgt 
and wie das lenkbare Mitiüir laUschift „Pafseva! OF ehuraf, da- 
kannte der Jubel der Bevölkerung keine Gr entern 

Im jiun 191«? erschien der inzwischen iöflich verunglückte 
Ftissisclfc Einser Abramowitsch. doi als Passagier den Re¬ 
gie ru n gsb a u m eiSter Hackgjettcr rü?t sich führte. 

Das MiUtäfflugwesun hatte sielt inzwischen ebenfalls ent- 
wickelt, und träfet» in den Monaten März und April FMVmeh- 
rert: Militarfhigzcuge kt K.öPigsberk r dti, ilc^^iCichefv der erste 
L<üftkretucr „Zoppeiip” lind „Schuftc-Ldu^L w eldie in der jijferw 


Emef A^tütjeg tifc* Öaiibnsi „(MIpi-twHen 1 
*m b. Mar* UUk 


Die Erfolge, ues diesjährigen SegidfliigwA-UbcvvcrhH'. iir den 
Rijbn werden durch die dort zunlckgcblicbciten Piloten immer 
weiter dberüoifen, so daß selbst den undmihtedefi Cemiiteyn 
die L&temx % dieses Problems aiüif mehr Ffsdfcsttu; 

Bis in, den Nuvcmbej hinein .sPlLdn der Rhdtf dvdifef^earbxdtet 
werden, W daß wir meiner Ansicht nach vor grollen 
rascbpuficu stehen, und da ich mit meinem 1 (VpUmismuw <m 
Flugwesen noch nie hmcipgefallen biii. behaupte, ich Milm, daß 
ans der SegelfluRwettbe.wefb 19 22 Stunden mute bescheren 
.wird. • Dann ist aber der Zeitpunkt da, au dem .die Scgelfldwc 


Oer Faradepiatz. 


Der PreRüt, der Dom umi die Börse 












Gleit- oder Segelflug 


in die Ebene verlebt worden mb ssGnvdemt es dari iüf, unser 
Volk kaum noch Betätigimirsfelder geben, die nicht vtrftsjmtV 
Hdi ausgeheuivt sind. Die Praxis von Jahrtausenden St*Kd- 
schifuihrt fehlt aber unserer Luftfahrt und diese muß in kürze-' 
st.t*r Zeit: ?3hchjü:ehüli wemthhV 
damit wir in diesem Eie- 
ment zuhause. sind # das 
Schiff im Ozean. d. h. eigen D 
lieh mußten wir uns in der 
Litft erhchiivh; sicherer Inh- 
.1 em • dü-om: ddir he fl u den sv ir 
uns üb einem, einzigen Eid 
ment während da.v Schiff in 
VV^^er.uM DWf verteilt Gb 
die dtorcTm-rs nicht immer in 
der Auswirkung ihrer Kräfte 
hbCreihstimntcn. Da njm der 
So«elflug so wett erforscht, 
daß wir im lange. Gleit- 
strecken als Mittel zrntr 
Zweck verzichten können, m 
sind . die Seewinde wegen 
ihrer Tragfähigkeit in niedfi- 
g# .Hohen am günstigsten zur 
Ausübung und Weitererfor- 
üchufiA des Luftsegetus. Oh- 
^ere Nchfühgeu haben doch 
die meisten Wasserflächen,zu 
beiden Seiten immer irische Winde, sodaß -wir dort nie um gutes 
SegelWutfer VcrlegcQ: sind. Die etwa turmhohen DÜmm zwischen 
Rossittcri und Pilikopp.eii fallen, nach der einen $Mt$ sieiL nach 
der anderen Sanft ah, und bieten somit alle StnrtniÖClichkejtei]. 
Ähnlich günstige Verhältnisse dürften kaum irgendwo in 
Deutschland tu finden sein, so daß die Abgelegenltetf unserer 


Kctcfeluftarn i die Harnibabe 
liefen . wyd. ausrctchemic 
'Staatsmittel für die dturl- 
3chctr %k^OükföfschnffÄen 
vom üä.chsteii Jaltir ab zu er- 
W.tr-kcri. Bei dieser Zusaro- 
ihcnlsnuif deutseber IntelH- 
ceny,’ 4&tit$cheu Wagemuts 
den tsüten t1 n terrt ehmun gs- 

allen Gäuen un- 
WtvV Vaterlandes in Ost¬ 
preußen dü.ritc auch eine 
mejif zu umersetaitzende Ne¬ 
benwirkung ein! rufen. Wir 
werden, uimge finden, daß 
W ir im Reich rdcirrvcreesseu 
Snddeüi^fafid, das uns 
so wenig kennt, wird uns und 
unsere gesegneter} Ehm*b 
schätzet lernen und für mz 
Verstämlms häbe«, wfc&h 
gilt. unsereInteressen bei.un¬ 
serer schweren 
Wa-hrem Es wird elüv 
Brücke gebaut werden über öen Korridor* durch gemeh^ames 
Wirken au einem Werkt;, dessen wisscnschaitlidie Früchte und 
wirtschaftliche Ausnutzung unübersehbar 1 sind- Möge der erste 
Luftfahrering hier im äußersten Osten Ott gut abgesfimmter 
Auftakt werden für das, was uns mH starkem Wollen und 
heißem Herzen zur Eroberung der Luft beitragen möchte. 

Maior a. D- heo/ihardy. 


Act Gebr; SclUrrmavhüT Im OctCKibür IflM, 


GieUflü&e 


Gleit- oder Segelflug? 

Von Dipl.-ing. \V, K Le rri 1H* rer, Aachen- 


Die: -FliörrsegelflUgVVcttbbW'eTb l*>Ii 

•tfi'esvn erhielten Eltfgielsumgvti zeigten Jr^vmVhyf'’' 
gi'hnissw Vorjahres Oben so autfälligen Emmchptf 
W'Öti Eftchl*nie ihre Zwetfvi ab: dun AtibkielUc! 

Fnfrtbrhssen PliVges uftd der Bereehitguuü der Ejäriierdhi 
lälicit 0 EiisselrberemJmii. 

: Ist es iätsächUch itw flicht iw-in- die v-, 

;}.».] teehüDvhe Öerleutfmg de» ctretcitfcit 
d w l>e*u-eilen. Die v. ichi^su- Lr:;<o h{. op ;ui:i jj 

v eit die • mj L$b^;^j.K ^'CehlüKe utUhsprechefj A siitc 

, ' . . . ... ?j CL t • 0 ' <• ' • 

r . 1 " •: i'Wfe'HsfÜJy*' ‘Äf-b^Cvl ZM'dHf&J.,. sfcii#. - ehr. gm,: Tel 

. .. 

■ . **y. ■ D,;- 


Nhcii Hct* hi$hi'nj$$n Brfahrungeii erscheint 
iueschknuveo,; „urh m>cb we^entftcJi größere Flner- 
'.slvvibjl.sttdit; in bidstehe gleltetid zufnek- 
/»dm tviijjfadi&ti wh;i W’ahrschefntfül'c daß auch 
' ' j i MJmr mehl ausschlieb- 

rDk lebt y.MföMtiSiic' Bnergicqttc-lie:. im Aufwind 
l sivh h£U-a »vefden» ein arbeHssßhrertdes 

ungeruili«- zu'- D&th Frbüt&S&f 

jgem Wt hx^steiu von Aultvind vö.u 

Steht* 4 und in H-.-L- •■. wo Geier scgeHen, expe- 
rweisch, . 

iegei dm d^rifh 

• ■ ■ • •• einen ahnü»'* Segelliüg; 

ivachsuv.Li's c« und 

_^_^ emeb ■:?iil6niäU$ vor- 

v» handenen Auf wind als 

BHK» • . • zu schwach hinzusxei- 

hm um für den Flug- 
HBHkJ erfolg allein, yc-fünt- 

wortijcli Tai seirr Ssv 
sicher mich im einzreV- 
... . uvu de*, Lhluer »und 

■' |H Erfok eihes dynami- 

' scijtm iider sonstigen 

. scccimjnövers übet- 

&&L*' ■ v jf \ '■ sein . mag. so 

«b > scbSver whd es ihm. 

~* mL. |«is diese - ßborzeugang 

‘■'ZT, auch der Konkurrenz 

fr : '" : - ' * '* Äoh hctztjbfhigern die deö 

■ •■• -... tiOn F!-ni m»i 


Vom Bau der „iblauon Vlaus“ (Aacüeoj; Oer Scmpira'irpec 
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Weder die Ausführung von Kurven noch Landungshöhenvor¬ 
schriften vermögen die Anerkennung einer Segelflugleistung 
einwandfrei zu gewährleisten. Auch der Schwimmenlernende 
weiß nicht, zu "wieviel Prozent ihn noch der Korkgürtel und 
zu wieviel ihn seine eigenen Bewegungen über Wasser halten. 
Zum glatten Starten ist uns der Aufwind am Hang vorläufig 
jedenfalls noch das einzige Mittel, uns soweit vom Boden zu 
entfernen, daß wir überhaupt erst genügend Raum in der 
Luft zu dynamischen Segelmanövern bekommen, und bei Wind¬ 
stille kann man überhaupt nicht zu segeln verlangen. Allein 
eine Messung der Aufkomponente des Windes, und zwar nicht 
nur am Startpunkte, vermöchte einen sicheren Aufschluß zu 
bringen. Auf die Schwierigkeit dieser Aufgabe habe ich in 
einem früheren Artikel hingewiesen. Hoffentlich gelingt ihre 
Lösung den am Segelflug in so dankenswerter Weise inter¬ 
essierten Meteorologen bis zum nächstjährigen Segelflügwett- 
bewerb. 

Ich selbst allerdings neige auf Grund theoretischer Er¬ 
wägungen und persönlicher praktischer Erfahrungen zu der 
Überzeugung, daß dynamische Segeleffekte (also solche, die 
abgesehen vom Aufwind, noch im Spiele waren, um dem Flug¬ 
zeug Energie mitzuteilen) bei vielen der in der Rhön ausge¬ 
führten Flüge verwirklicht worden sind, wenn sie auch viel¬ 
leicht nur in wenigen Fällen der Größenordnung nach mit dem 
Energiegewinn aus Aufwind in Parallele gestellt zu werden 
verdienen mögen, und daß von den dynamischen Segelflug¬ 
manövern solche mit lebhaften Kursänderungen im Rhythmus 
von Böen die weitaus ergiebigsten sind. 

Die Frage, ob zum Segelflug ein besonderer Segelflugzeug¬ 
typ oder jedes aerodynamisch gute motorlose Flugzeug nor¬ 
maler Bauart, wenn es genügend leicht und wendig ist, geeignet 
ist, wurde m. E. dieses Jahr noch nicht geklärt. 

In den Sieg teilten sich (wenn ich vom Hängegleiter Pelzner 
in diesem Zusammenhang ganz absehen darf), die Vertreter 
beider Richtungen so ziemlich gleichmäßig. 

Während Hannover, Aachen, Stuttgart und Dresden den 
letzten Richtungen zuzurechnen sind, waren München (Höhen¬ 
steuerung und Quersteuerung durch Verdrehung der Haupt¬ 
flügel um einen Hauptholm als Achse zur raschen Anpassung 
an Schwankungen der vertikalen Windkomponente) und „Wel¬ 
tensegler“ G. m. b. H. (schwanzlose Bauart, pfeilgestellte, nega¬ 
tiv angestellte Flügelenden zur Erzielung höherer inhärenter 
Stabilität und daher womöglich selbsttätige Anpassung an 
Böen) neue Wege gegangen, in der Überzeugung, daß die an 
ihren Flugzeugen verwirklichten neuen Gedanken von wesent¬ 
licher Bedeutung für die Ermöglichung echten Segelfluges seien. 

Wenn man aber an den gezeigten Flugleistungen einen 
Maßstab anlegt, bei dem die bekannten aerodynamischen Vor- 
und Nachteile, wie Glattheit der Flügel und Rumpfoberfläche, 
Seitenverhältnis, Vermeidung von Strebenwiderständen, Pro¬ 


filwahl und daneben die Flächenbelastung, das Wetter und die 
Führererfahrungen mit berücksichtigt, so ergibt sich nicht mit 
Sicherheit eine außerordentliche Überlegenheit des einen oder 
des anderen Systems. Die Neuerung der „echten“ Segelflug¬ 
zeuge haben weder bewiesen, daß sie unentbehrlich, noch daß 
sie bedeutungslos wären. Es erscheint darum notwendig, daß 
in beiden Richtungen weitergearbeitet werde. 

Ich persönlich halte es durchaus für wahrscheinlich, daß die 
Typen, welche sich in der begonnenen Entwicklungsperiode 
des Segelfluges als geeignetste herausbilden werden, sich viel¬ 
leicht doch noch in einigem auch konstruktiv von den Normal¬ 
bauarten des Motorflugzeuges unterscheiden werden. Aber ich 
bin ebenso überzeugt, daß das Segelnlernen auf segelfähigen 
Gleitflugzeugen eine durchaus wichtige und berechtigte und 
unserem gegenwärtigen Stadium angemessene Etappe ist. 

Von zwingender Notwendigkeit wird bereits die Mitnahme 
von Registrierinstrumenten bei Segelflügen, sowohl aus Grün¬ 
den der Kontrolle als im Interesse eines Ersatzes subjektiver 
Erfahrungen des Führers durch objektive Messungsergebnisse. 
Die vorhandenen v Flugzeugmeßgeräte bedürfen aber beträcht¬ 
licher Verfeinerung und Erleichterung zu diesem Zwecke, und 
dies ist eine Aufgabe, deren Lösung um so dankenswerter 
wäre, als sie weniger durch technische als durch wirtschaft¬ 
liche Bedenken behindert ist. 

Wir erhielten nachstehende berichtigende Zuschrift: 

In Nr. 9 dieses. Jahrgangs Ihrer Zeitschrift bringen Sie 
einige Aufsätze über den Rhön-Segelflug, in die sich bezüglich 
unserer Fliegergruppe einige Irrtümer eingeschlichen haben 

Auf S. 154 wird von einem Liege gleiter der ak. Flieger¬ 
gruppe Darmstadt gesprochen, den wir niemals gebaut haben. 
Veranlassung dazu könnte gegeben haben, daß wir im Scherz 
mit den Tragflächen unseres abgewrackten alten Eindeckers 
Flugversuche machten. 

Auf S. 155 ist der Doppeldecker des „Flugtech¬ 
nischen Vereins“ Darmstadt unter unserem Namen ab¬ 
gebildet.*) Wir müssen leider auch diese Vaterschaft leugnen, 
was uns um so weher tut, als der Vogel so glänzend besprochen 
ist. Wir haben nur nach Schluß des Wettbewerbs einige Flüge 
mit ihm ausgeführt. 

Wir hatten zum Fliegen leider nur ganz kurze Zeit zur 
Verfügung, da wir aus Geldmangel das Zelt nicht länger be¬ 
halten konnten. So sind wir zu größeren Flügen leider nicht 
mehr gekommen. 

Akademische Fliegergruppe Darmstadt. 

*) In der Zusammenstellung auf S. 171 im Oktobexheft ist 
in der mittleren Reihe links der Eindecker der Akademischen 
Fliegergruppe Darmstadt, rechts der Doppeldecker des Flug¬ 
technischen Vereins Darmstadt abgebildet. 


Dezentralisierte Konzentration. 


Wichtige Beschlüsse stehen auf der Königsberger Tagung 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und der späteren Nürn¬ 
berger Tagung des Flugsport-Verbandes bevor. Eines muß die 
Losung sein: Zusammenschluß! Aber innerhalb dieses 
Zusammenschlusses muß der Gedanke, möglichst weite Kreise 
zur tatkräftigen Mitarbeit heranzuziehen, fruchtbringend ent¬ 
wickelt werden. Dies ist insbesondere erforderlich bei der 
Wahl der Kommissionen und deren Sitz. So wäre wün¬ 
schenswert, wenn die einzelnen (nicht alle!) Kommissionen ge¬ 
trennte Sitze hätten, z. B.: 

Flugtechnik, Luftverkehr mit Flugzeugen, Sitz Berlin; 

Zeitschrift, Archiv, Sitz Berlin ; 

Luftschiffwesen, Sitz Stuttgart (zwischen Friedrichs¬ 
hafen, Mannheim und Darmstadt); 

Freiballonwesen, Sitz Essen; 

Propaganda, Auslandsluftverkehr, Sitz Bremen; 

Segelflugwesen, Sitz Frankfurt a. M.; 

Modellflugwesen, Sitz Dresden ; 

Kartographie, Sitz München; 

Meteorologie, Sitz München ; 

Flug-Motore, Sitz Berlin; 
usw. 

Die Vorsitzenden der Kommissionen können den erweiter¬ 
ten Vorstand bilden und treffen sich alle 3—4 Monate zu einer 
gemeinschaftlichen Sitzung. Innerhalb dieser Städte, in denen 
die Kommissionen zentralisiert sind, kann der Turnus der prä¬ 
sidierenden Vereine sich bewegen. Die Kommissionsmitglieder 
müssen nicht alle in derselben Stadt wohnen, aber möglichst 
soll der Sitz der Kommission da sein, wo er von in Frage 
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kommenden Fachvertretern auf möglichst gleichgroßem Wege 
erreichbar ist. 

Diesen Kommissionen wäre weitgehende Selbständigkeit zu 
bewilligen. Sie haben alle 4 Wochen zu einem bestimmten 
Tage Bericht an den geschäftsführenden Vorstand des präsidie¬ 
renden Vereins des Verbandes zu erstatten und evtl, bei größe¬ 
ren Geldaufwendungen den Bewilligungsantrag zu stellen. Über 
den Kassenbestand ist ebenso an die Hauptkassenverhaltung zu 
berichten und Abrechnung vorzulegen. Der präsidierende 
Verein erledigt alle Verbandsangelegenheiten. 

Die oben angegebenen Ortsangaben sollen nur Beispiele, 
keine Vorschläge bedeuten. Wenn für dieselbe Sache mehrere 
Vereine als Anwärter auftreten, kann natürlich auch der Sitz 
der Kommission jährlich wechseln. Bitterfeld, Breslau, Leipzig, 
Augsburg, Hannover sind Orte, die noch mit anderen evtl, in 
Frage kommen. 

Dadurch, daß der geschäftsführende Vorstand auf diese 
Weise einen großen Stab von selbständig arbeitenden Kom¬ 
missionen als Mitarbeiter erhält, bleibt ihm infolge Arbeits¬ 
entlastung mehr Zeit für Verbandsorganisationen und Verkehr 
mit Provinzialvereinen, denen etwa alle 6 Wochen ein kurzer 
Bericht über die Arbeit der Kommissionen zugehen müßte. 
Gerade die dauernde Information der kleinen Zweigvereine, 
Unterstützung und Anregung derselben, ist eine Aufgabe, der 
bisher zu wenig Bedeutung beigelegt wurde. Die Vereine wol¬ 
len von dem Verbandsvorstand, an den sie ihren Beitrag ein¬ 
senden sollen, etwas sehen und hören. Sie wollen nicht nur 
wissen daß, sondern auch warumsie zusammengehören. 

Dr.-Ing. R. E i s e n 1 o h r. 

Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







Zur Abrüstung der Luftwaffe, 


Im V. Teil des Frje4eri>\ von Versa Dies heißt es: 

„Ihn den A n t p n % einer allgemeinen Beschränkung der 
KtisUuigen uDer Nationen äs»«. möglichen, verpflichtet sich 
Deutschland xur genauen Bfchügmrg ri,ach sichender Be.stimmim- 
J4ß!) über die Land-, See- Lt$t$*ri#tk.rslte. v ‘ Da die Deutsch-. 
fand auf erlebten • Rifst-ii n gs hösebfä ttkun gen )eut schon ziemlich 
restlos chirdigehihn sind, darf üjuti mvurbjn, daß sich auch 
die übrigen vertrassctiHehundcrr Staaten allmählich zu einer 
Abrüstung im Sinne de- V Tods fe f-i-iedeu.sverrr.aKCs beque¬ 
men. Aut der hevorsodicudvii Ahrüstnngskouferen^, mit der 
über die gegongt igdn R u< nn»r an k u n&en vethauJch 
werden .soll, w ird auch dk* AbnELurg • der LuitjJöHim zur 
Sprache- ktmnmmV Die hafitoi 

dadurch, daß sie Deutschlands Rüstungen zu Lande und zur 
Site nur efuschrihikien, die militärische Luftfährr -aber, .gänzlich 
verboten, bekundet, daß die Luit walte ihr ein Volk am ieich* 
testen zu entbehreu ist. Mau Sollie also von der Abriistung-s- 
kimtenmz erwarten dinfcii, eaH de sicji ItaupfsacHUcIi gerade 
mit dieser Fra^e he fassen wird, W ie wenig andere Vertrags- 
gegni-r bisher daran geduehl haben,.ihre Luftflotten zti \ errriin-. 
dem, erhellt aus ihren Lufriabri-Ihidgers. FVdnkrdebs Etat 
Ihr das milita rische L uftfuhrweseti siebt nicht weniger als 
15 000 000 allein ihr „Neuerungen** in der- Lu.ftw.affd vor, und der. 
Abgeordnete Ik-nu/et legte der Kummer den .Entwurf eines 
L u f tf 1 u 11 c 11 p n ig ra rmns vor,' wel hes 1000 .Flugzeuge Vorsicht. 
Der englische, iianshaOspLui weist ihr die Luftslreitkräftc 
immer noch die ansehnliche Summe vuu H <>75 üOO. Pfd. Steil, 
auf. und in dem „friedliebenden Amerika" wird ehrig die 
Werbetrommel Ihrwiv große Luftflotte eeriihrF 

Aus der lätsache. dull du? Urheber dtts Fi&d&ns Vertrages 
•die Luftwaffe für ein ho AlillioburoV.«>Tk, wie cs das deutsche 
doch jnimtrfrb) itPcb ist, fjif iitf c rflüssfg ■ hielte t u darr man sch lie¬ 
ße: ri, 4äß die kleiner» Völker. die -sich doch- wies „heilig verbrief¬ 
ten und bewähr ich SchutzeM* de* großen Nationen erfreuen 
dürfen, erst recht kEine LüflEtiLiTkTfme höLfg hStbiüL. Merk»- 


\vürdiR.ehvel>"e haben sich aber bDhdr keine Stimmen gefunden, 
die den kleinen Völkern wie Polen, Liitaucn, "Peru, Honduras 
usw. nahegelegt hatten, auf Ihre kostspieligen Limflottenexpe- 
rimemc zu verzichten. Welche kühnen Pläne gerade kleine 
Nationen auf dem Gebifife-der MhW^LuUfahrt entwickeln, be¬ 
weist eine Drucksache der hdgtebhen Rep räsenta menkammer 
vo!ti IT. Juni d. J. Nach- den darin arngei ehrten Übersichten 
soll die belgische MilirüriuTülotte, deren Stärke zur zeit 
<■ Dlvisionsstatreln zu Je 0 Flugzeugen . . 3b Flu&z., 

2 Dctihächtfirt^ftaifelu.zu fe lu Flu^zeujten v- J0 „ 

1 Jagdstaffeln zu je j5 Flugzeugen- ... 30 

2 Bombcnstaiielu zu im u Hn^zeugeu ... - )Z „ 

•Sä. os. Idugz. 

betrügt, bis zum Jahre 102h vermehrt werden ,iui; 
s DrylshmTs»üffüln zu «e S Flugzeugen . . • n-? Flugm, 

2 Beobachtmi>fsstafteltt zn ie 10 FUnmmkcri 20 . 

h JagvivimfcSu y;i# ie iS Flugzeugen , . r - - oo 

d NaeldbourbensjuOehi zu je 10 Fbrezeurgen - 30 „ 

3. Tiä^boüibe'iistäffein, zu je 15 Flttißfoilfegn * »kr a „ 

$:ü 2# Plij’gx. 

Statt do.er Rustimgsbesehränkmig haben .wir es also hier 
mit einer Verdmiacftung 'innerhalb, de- kurzen' Zeitraums von 
j Jahren zu tun. 

son dev durch die lKoe;/tiei!nnug des Friedensvertrages 
lüwrimmmerieo Verpflichtung. mm ihrerseits auch mit der Ab¬ 
rüstung ernst zu machen, nachznkomriiCn t Schemen die- Alliierten 
ihre Aufgabe darin zn erblicken, auch den klein tu und kleinsten 
Völkern diu Segnungen des so hdtig bekAmöPen ..Mflitaris-’ 
mus” 7 \\ übermitteln, denn wahrhaft n>ufJ es w irken, 

wenn England einen Offizier mit muhTcren ; Efuezmigen in das 
Königreich Hodschas, das neu gesc 1 mffe Sciierifenreich von 
Englands Gnaden, entsendet, um dor» mit dem Amban eines 
MilitäwLhftfnht^ esWoiS'* ix>. begiviiwab- 


Zwischenlandung des Freibattons „Bussard” im Berliner Stadion 
am Sonntag, den .2, Oktober 1921. 


Vrm Kober f TP 1 1 s 

Ls w ar mein 111. Ercibalhmaurdi»/g! drexmu etwas Be¬ 
sonderes mußte dabei, der ominösen Zahl wegen yJ.uw. passie¬ 
ren! Zunächst schien es gar nicht so, denn bet der Amsge- 
spracheneh Hochdruckwetterluge am 2 Oktober herrschten 
atilierordentiidi schwache südliche bis sudöstlidiv Winde. Nach 
dem gegen * Uhr in ßhteridd eflidgieu Ätddpg . ghiV die 
Fahrt in nördlicher bis uordösdielter Richtung in geringer Höhe 
über Golpa und die Reichsstickstoffwerke von Piesteritz an der 
Elbe mit der fabelhaften Geschwindigkeit von 3 3 km’Std. von- 
slatton. 

Da rait einer weiteren Fahrt «n reefmföft. 
erweis anderes geschehen. Ich nahm mir daher vor. Berlin &u 
erreichen, mm den Einwohnern d. ir. finstres Berliner 

Vereins neuen BaWon yBu§saFd ,( . vorztifuhren und aste so an dem : 
atulebeodeu f’J ciliallöiiSpoft siimOiiig zu erimient. !a ' aber - 
da mußten wir., um uueh Berlin -au gelangen, chic ganze Por¬ 
tion weiter nach rochis ab .bisher inhretp. BO dem schwachen 
Wind nicht so einr-jch't D^vh Geduld!' Die verschiedenen 
HöheO v.'erden ausprXibterP- Uf rUDQ tu Hölfc hüben war lötdbicm 
Rednsdreh, d-üi lange dauerts röcht, da dreht .mcli in dieser 
Höhe der WuhJ Wieder alv Andere Höben werden versucht 
von Dort zu De*rf -wird der Bfd^bh ih ^tündeniauggm Fahren 
immer weiter nach rechts abgedfucki. bis wit gegen r: *4 Uhr 
tuicIpu. f>ral>mdn^f--Kl AVadmow orrey.hi habend) f>te Aus¬ 
sicht war noclt vörhärtdvri, hi Uerlhr od&< den Votörfen eine 
Zwisclimilandung zu macbem — du muK«c* teil iestste.llen, daß 
die gesamte l.oUmasse bis -zu 1000 m Höhe sich, ganz langsam 
nach links Verschob. Als Ziel wurde daher votr Fetzt ah das 
Stadion ms Auge gcfdßt, bj. A50 m liohr ging die Fahrt 
über ZehIendorf-MHie Va 11 der Autoreupbalm entsaft: diese 
mußte hart suciitch der Nurdscldeirc gekreuzt werdet), um, mir 
dem Ünterwintl abduüumd; das Stadion n\ erreichen. Es gelang; 
mir in wenigen Met er a über Bamrthöhe wurden die Tribünen 
und Rest|iiiraUoi(Sgebih4ä2 Stadions überflögen, aus etwa 
1U m Höhe die. Kurve'der, Radrennbahn uumitudbür vor den im 
Rcorwti hegcütlen Radfahrern mit Sarhl- Tie^tr^ttt und die 
ZwfeclienLüdiin« ünschwcr dicht .neben den Sit?mläD.en des- 
ifotercu Stadions unter dem Beiiall von I utmeiuk-n von Zlf- 

fi: M'i bemerkt.’jaß c 0 » •üinnttrelbar Viä»-wif in t}.« 0 "f»ciü 
.;'ßjVU»»tf iO)y.fci«kai svecUiclicr hjer t\ t^ierni&rK w ütv W:U)*> • k»• , üa<t‘*vi 
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schauern um A.do Uhr ausgeOiii.fi. Beinahe hatten vtr daher 
irnsern Lilipm-Konkurreritcth ,den tm Stadion -stehetidPU Re- 
klatuc-OuiUfK:m,iFBalKai u<nr■ ?.eba' gebracht! Wir Ware»; 
nafurgcniäß als unvorheryiös^hcutc* ProgimurnmuTimef dc^ Rad 
retmens der Miifelpuiikl des Staunens und fuTcrcs^es Ich 
setzte den BalJoh pnmtttelbür Voy die, l erfaßen des Siifdiöu- 
Re\:tui>rufits, um von hier ans tmtef dem Jubel von Tausenden 
: dim^ Wiederaufstieg meines Ftifircräspiraufen Pank sb leiten, 
der bestimniuüfisgemafl seine Afleinfahrt von mindestens 1 Std, 
■mzUrn mußte. Der späten SfuiidC wegen konnten.'deshalb 
Pessclb.tllotiaufstiegc im Stadion Lider nicht mehr gcmadit 
werfen, auch kanrite. uiemuud der sich zahlreich Meldenden in. 
die Lutte mitgc-mnntTum werden. Jhe endgültige Landung er- 
io.lgte nördlich Berlin nach 1 K* Stunden Fahrt. 

Der Zsveck der Zwisclieiilundung war erreicht: Hfrtcir :&t&. 
iicre.iV ALmsclicnmcnge ist das Wiederaufleben unseres Frei 
bafföAäpnrtes Jiamigreiflich vor Augen geführt worden und hak 
üir .gNjßtfs Intet esse erregt, wie zahllose Fragen bekimdet eil. 
Das Erscheinen entsprechender Landungsbilder (\?h waren 
oatürhch wütend ..gekuipsr worden’) ijt verschiedeöfin ijlu- 
swjerifüti ZeitschrÖitn. der ..Grollen Berliner mustrjertctGv dfer. 
..Neuen: Leipziger Illustriertei}" und der „Deutschen Allgemeinen 
Zeitung“ stärkte die' Propaganda für Ueii .Freiballon nnd unsern 
Berliner Verein für Luftsdiinahn. 
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bei, ein Umstand, dter um Hebung dev -LnRytr- 
kenrs xu dienen berufen isi. 

Von der O'ptlkon G. in. hv H., Berlin \V8, w erden ^ it inji 
Aufnahme iuleendet Zedui gebeten: 

(n Nutinner Ut Ihrer ZciKebr/f .,! .u?i* vom *>. Oktober 
fr&Jfhdet Mch ein Artikel über die Mvlnchener Tagung der 
'weaüdmi'ilkhetT <*c wlKdtait für 1 uilLihrt. . Bei der Bemreehudu. 
des Vortrages ybu loOrur. Gürtler, -M andren * über „Die ÄH 
beit desl nithiides.itH Ptensre de» LundesveTinessunvv nach dem 
Stand der heitinien Hrfahnj?u.%‘ii'’ wird gesagt, daß über die 
übrigen Veniieksiwgsverfahren aus der Luft ein Cibsamtüber- 
blick deshalb nicht gegeben werden konnte, wei! ändere Fu- 
ijrivr.fl kdn Material zur Verfügung gestellt batten. Wir weiser/ 
aiisdruekheb darauf Mn, daß äiv uns — wir besitzen rite 
diieini^it Venverturi gerechte des Hugefyhc/fccireh Verfahrens 
liir Deutschland /- niemand heraugetreten Kt um uns um Uö> 
terlagen für diesen Vortrag zu bitten, wie auch. Prob Hugers- 
hoff bereits in der Besprechung erwähnt hat/ 

Louchittirnre für Flugverkehr, Nachdem sich' mit dein /ft- 
nehmenden Flugverkehr die Notwendigkeit berattSsrellre. daß 
ztir jErJeicbtenUig desLuhdens der HfjggeUgc fc>ej faucht letidtl- 
türme* ihr Flug verkehr geschahen werden müssen, bat ‘die 
durch ihre hervorragciMdn Lds^bgen suf dem .Cebk-tö tkg» 
Lenehüu r mweseris bekomtfe Sfdcklmimer Fabrik (iaisacoumu- 
latur ein L e u c h t (euer f Ü r F 11 e jte r konsmitcrt und auf 
einer Insei in den Stockholmer Schürenauf gestellt und probiert. 

Dieses Leuchtfeuer wirft sein Licht ns eh drei Richtungen, 
wobei drei Flügel, fti T-F'orrn angebracht, beleuchtet werden 
Der mittelste Flügel ist mit Ruder versehen, und der Auoarnt 
stellt sieh selbsttätig nach. 4er VVftidrkHutUK ein. Außer 

Strahieiiliv’ht hat das Leuchtfeuer ein Sonnen veiiHl/ welch 
letzteres bewirkt, daß das Leuchtfeuer bei Anbruch des Taxcs 
vnu selbst erlischt und bei Beginn der Dimkeilieit \vMtp K 
Tätigkeit .tritt Als Zeiger der WUulDcbtung erfüllt der Leuüirt- 
turnt auch bei Tage schic Auf trabt. 

• Bin amerikanisches Fiiese.fäheMener ■vveUlZd/Fciio des 
Sports'’ 4 zu berichten. AB der ^merikmuschc Llieget Raymond 
CL EfsJwr einen Vulkan in 45<i0 m Ffbbe überflog, setzte sein 
Motor aus. Der ewarffc« - LdbdungspMiz befand sieb ‘ätif cinci* 
kleinen Insel ifbitfiivu des Kratersee*, auf w elcher Fisfier seine 
Zuflucht suchte und die Ursache seiner Panne in einer- Zünd¬ 
kerze leststeilte, l>a vl nicht die de*?t 

Schaden selber aaszubessern, war er vollständig von der Wfclt 
abiicscilnftten. Dlbcklfcberwcisy hätte das Flugzeug eine 
Funk.spruchanMge an Bord, mit welcher der Hteger Hilfe 
rufe aussandte. E^ kamen auch bald zy/ef Flugzeuge vcm 
einem benachbarten.. Ffugphut; aber leide; erwies sich die 
IrihO: ais zu Flein für die LmnUmtf eines -Weheren F1ugvrv-u.Cs. 
Auf Fishers Anrufe überflogen die Flugi-euce dk lose! und 
warfen nnUoK kleiner Fallschirme Lrsatzvüudkcrzen ab, |p 
der Flieger aber der embreehendeu FUmkVthdt Wegen meid, 
finden konnte. Erst am nächsten Tage komue er die Zünd¬ 
kerzen auhinden. setöeii Motor mstumhet/eu pml wieder vor 
Rückkehr }n ; die bewohnte Außenwet t auf Simsen< Sr. 

Firitf neue Tra^tlächen-VerbesseniOK? Das Pressebiifeati 
ovr -iitfüenkäMschen 1.ufttahr/Oig-ludustricTien verbreitet die 
Nachrichi, daß es hi. M. VV i 11 \ a m, dem Leiter der F> a v i >> p 
W r i n g.h i> C v , gelungen sei, eine TragOache erhöhter 
LdOiM^sLibÄelt auszlibilcfen Die Erfmditmc wurde zunächst 
gutieim A^eludten, da die atuerikäuBeben ftevresbeßbrdeft mb 
der PftinMg adf Brauchbarkeit für Zwecke der kandes-VeD 
Icidtgung, beschäftigt sM.en. ProfkanalrVersuche. in -dati Werk- 
-bäitcii der DayU)rmWr:ight-€y aivgeSteilt, liaileü bereits fort- 
schrUHiclie Wirkimgen erkennen lassen und gestatten den 
Schluß zu eiebeti, daß die Geschwindigkeit von Fhif.*e:ugeü 
durdi dtc neue Flache von 125 auf 150 Meiler: in de.r Stunde 
und die Tragfähigkeit von ISo Ibs aut 25m» Ur, sieb srnrccfa 
lasse, olutc daß die Landungsgesehw;|ii‘digkt*l t erhöht oi werden 
bram.hte. ? — Neueren Nachrichten zufolge besteht die Ein/tcl»*; 
Hing ht einer Sputtung der Tractläche an ihrem iüuferen Fude. 
dektcl. daß der Oberteil fest bleibt, währeud Uer untere uacb 
An einer Onemiderklappe nach umen gv-.vhwenkr vverdcu 
kann. Trotz Anbriebszamahrne soll das A ; VV-Vürlmitne; ein 
gutes bleiben. 


Gesetze und Verordnungen, Bin Verbot des •Uhenhegevis 
der besetzten Gebiete mit deutschen Flugivvgen oder von Sol- 
eben, die mit d eu tscbB li FülfTeni besetzt' :shid v Ttai djg Ihr er- 
abitrrtv Riicujibnidkiiumussüni nmer dein 7. 4, 192) verordnet. 
Falle Regelung des Ffeibulln«Verkehrs zwischen der Sch.wetz 
hrkf Dentscbbthd ist mtfer deth b.tJ5. 4. 1921 zustande geköfh- 
bitta —- Der poirtKche Kricgkiriirihtcr hat ein Riiodsclitelbetf er- 
U^cji, wnnuUi frerude Flugzeuge, die mehr 'den Konycmiion-s- 
so.» men -äitgehbrcb; die nolnKchen Grenzen nicht ui widmet: u 
üurTn, amknmdU ge/en:sic dag.Feuer eröffnet oder sic .zur 
Landung gezwun/eii wurden. - Ein Gesetz über die Ann-etdunc 
des zur Durchführung des Art. 202 F. V. bcesehhiKuahmien Luft- 
fahrzviUggeTÜ^ !uf der Rcichslaa beschlössen tutd der Reichs- 
rat genehmigt: es ist vom 9. 7. 1921 datiert. Unter dem gleichen 
Damm Kt eine Bekanuimaclruug betr, Hrhi^sung des a.usztihc- 
fenicic!i Ltütfahrzen^erars und eine Verordnung über Beschlag- 
uiihmc von uriasstm worden. r ~ Der Reichs- 

schütiminFsittr hat Tn einem Erlaß vom 26. .7,' 1921 >iuf die Dritigv 
hchkeit det Erfassung des, abzuliefeniden ImilfährzeiiKuerats 
^ Eh{ Luftfahrtgesetz hü! Japan tmthr dehi S. 4. 21 
erlassen. -- Besiimmungen über die von fremden, nach Deutsch- 
lau J mfirlmgenden Luftiahrzeugen und deren Insassen nmzu- 
nihrenden Ausweise hat der Reichsverkehrsrninihtcr unter dein 
18. 5. 1921 eriasssn: derselbe hat unter dem 7. 7. 1921 auf die 
Pflicht der Einbbiüng der CkbchTniginiß Uiftspbrüicher Ver- 
aftStbbuuvren hingew iesen s 

Von dem Werte des aB, Vetk^hr^nitt^l' konnfe 

skh. kürzlich, wie uns der LMytl-Luftdiensr, Bremen, schreibt* 
vv'leder eine junge ID.me aus Haunr;ver überzütuten. An blnem 
Freirag erhielt FrauleM \\ F, ; cm Kabclretegramrn ans Amerika, 
welche^ sie düngend dVb großen 1 eich rief. Sie fuhr 
u4di Bremmu kam mittags dort an und erftihr v dAß der Dampfer 
,.<;cotvc Wasmugtorr am Emmaheud von Bremerhaven nach; 
New-Vork cuwlaufe: Ihr Paß war iedocfv wegen Fehlens des 
ainerikanKcbcn Visums inciu in Ordrumg,. und. 'sic* halte; aut 
narmalein Wege, d ti mip^B der Eisenbahn, sich untnbgljcli 
mehr das VKum beim amerikanischem Konsulat ju Berlin, .vt-r- 
schaitcr» können. Beim Norddeutschen Lloyd gab. man ihr den 
Rat, doch'<i/s Pomilugzeug, welches :/tn 12,50 Uhr nach ' Ber¬ 
lin abgeht, zix benutzet». Rasch enrscMo^sen- wählte sie dieses 
Flugzeuc^ kam nachmitfacs in Berlm ah, ließ steh noch phofiv 
cräphlcren und '-ärztlich mUersuehen und hhtte am iuichsmn 
Morgen das amcrikatiische Visum in -Haudun nllerdihKs tu 
Berlin] Du Ute nun trotzdem mit der lliibn den Dampfer nicht 
.mehr erreicht hatte, benutzte sic neuerdings den ihr neu ^cbon 
verkamen Luftweg und. kam tri Bremen 10 Mihütun vor Ab- 
;g.'aiss- des Extrazugei; nach Bremerhaven an. Auf der Fahrt 
dorthin iieß sie sich das EchifKbilief nach New York ans,stellen 
MftJ erreichte den Dampfer noch rechtzeitig. Da sic sonst bis 
Ton: Abgang- des nächsten Dampfers hätte warten müssen, 
MMIc 9i«f-Omi äha durch Bertutznng des FMg?euges einen Zpit- 
e/wirm von mindestens. 8 Tag uh, ‘ - 

Der FaUschirra scheint v o Fk s t ü m 1 i e h zu werden. Uns 
wird geKchriebertT Anläßlich einer Fütn-Vefabvlajtq)^ im Sta¬ 
dion zu Be fl hi am 1L September, die xtofilcu Zulauf fand* 
erbracHten zuru Scjilusse der eircensiscimn Voritilmmgen 
’i Absprnnge. welche mit dein ht kann teil e in ec k. e - F all- 
> c h i r nG von einem G-Fjugzeug aus ' w -po;momen w urden, 
«men schönen Beweis von dern großen VerWelches 
beim.: schon d-K Publikum diesem bewährten Rettungsgerät 
entgegenbring!. Der eine der Abspriricendcn w ar der Erfinder-, 
Ingenieur Otto FlcnKcke, selbst. Vor ihm kp/Mtgija zwei Passa¬ 
giere ab. daruhver eine Dame, welche sich einem Flugzeug 
guM ersten Male ajvvcrtraüt hatte, .£* yvttr bespnderk iht^r*: 
ess-.nU fest?.usteilen, daß diese Dame den Abspnmg derart arnxe- 
nehrn fand, daß sie den auf sie emsuirmenderi Reportern uud 
dem Publikum» welches ihr stürmische Ovatmn bracht e, freu de- 
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„Die Not der deutschen Luftfahrt“ lautete das Thema eines 
Vortrags- und Werbe-Abends, den der Verband Deut¬ 
scher Luftfahrzeug-Industrieller, G. m. b. H., 
am 17. Oktober veranstaltet hatte. Dir. Kasinger behandelte 
in einem eingehenden Referat die Ursachen der traurigen Not¬ 
lage, die ja in erster Linie ^uf den Folgen des Krieges, des 
sog. Friedens-Vertrages und der „Auslegung“ seiner Bestim¬ 
mungen beruht. Der Redner ging dann auf die Belastungen 
ein, die das Reich und auch Stadtverwaltungen den industriel¬ 
len und Luftverkehrs-Unternehmungen auferlegen bzw. aufzu¬ 
erlegen suchen, und die deren Entwicklung aufs, schwerste ge¬ 
fährden müssen, was umso bedauerlicher ist, als der Staat 
durch die Hergabe von Subventionen die Notlage anerkennt. 
Die Einbeziehung der motorischen Luftfahrzeuge in den Be¬ 
griff des Luxus (Novelle zum Umsatzsteuergesetz) ebenso wie 
die Auffassung der Städte von Rundflügen als Lustbarkeiten sei 
unangebracht und schädigend. . Ohne Ausnahmegesetze zu er¬ 
streben, beanspruchen Industrie und Luftverkehr von den be¬ 
hördlichen Stellen, daß sie Mittel und Wege finden, die steuer¬ 
liche Belastung solange auf ein Minimum zu reduzieren, bis 
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die Unternehmungen auf eignen Füßen stehen und dann auch 
ihren Anteil zu den Lasten der Allgemeinheit beitragen können. 
Auch an dem dem Reichstag vorliegenden Luftverkehrsgesetz 
übte der Vortragende Kritik. Schließlich sind die zur Durch¬ 
führung des Friedensvertrages erlassenen Richtlinien vom 
27. 5. 1920 in ihrer Anwendung für die Luftfahrt, der Werte 
von heute insgesamt 34 Milliarden Papiermark verlorenge¬ 
gangen seien, unmöglich. Für die Zerstörung der ortsfesten 
zivilen Anlagen, die die Entente über den F. V. hinaus verlangt 
hat, dürfe die Regierung nicht die Entschädigungs-Richtlinien 
anwenden, die nur für die Erfüllung des Friedensvertrages er¬ 
lassen seien. Hier sind besonders schwer die Luftschiff-Gesell¬ 
schaften beteiligt, da deren Anlagen durch Abbruch der Halle 
gänzlich entwertet werden. Die Behandlung der Entschädigungs¬ 
fragen sei dringend und müsse, da die Rechtslage nach Ansicht 
des Redners durchaus klar sei, schleunigt zur Erledigung gebracht 
werden. Ein Propagandafilm, der einerseits die sinnlose Zer¬ 
störung des Luftfahrzeugmaterials, andererseits die Leistungs¬ 
fähigkeit und die Entwicklungsmöglichkeiten der deutschen Luft¬ 
fahrt zeigte, unterstützte die Ausführungen des Redners. W. 
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Der Berliner Verein für Luitschiffahrt hatte ge¬ 
legentlich seiner 377. Versammlung am 17. Oktober 
1921 zu einer Festsitzung nach dem Hause des 
Vereins Deutscher Ingenieure eingeladen, um sei¬ 
nes 40 jährigen Bestehens in der Stille, die die 
heutige Zeit verlangt, zu gedenken. Eine ansehn¬ 
liche Mitgliederzahl war zu diesem Tage erschie¬ 
nen; Behörden und befreundete Vereine hatten ihre 
Vertreter entsandt. Dr. Elias, der erste Vor¬ 
sitzende des Vereins, gedachte in kurzen Worten der beiden 
Hauptgebiete, die der Verein gepflegt hat, der Gleitfliegerei, 
die vor 30 Jahren durch Otto Lilienthal geschaffen wurde und 
zu einer kurzen. Blüte gelangt ist, und der Ballonfahrten, ins¬ 
besondere der wissenschaftlichen und der Zielfahrten, die den 
Ruf des Vereins begründet haben. Nach einer Begrüßung der 
anwesenden Gäste gab-der Vorsitzende bekannt, daß der Verein 
beschlossen habe, diesen Tag durch Verleihung einer Reihe 
von Ehrenmitgliedschaften besonders hervorzuheben. Es wur¬ 
den Dr. J e s e r i c h als das älteste um wissenschaftliche Fahr¬ 
ten verdiente Mitglied des Vereins, Oberstleutnant Sachs, 
als einer der ältesten Luftschifferoffiziere, die Herren Dr. Jä¬ 
ger und H i 11 a n d vom Bitterfelder Verein für Luftfahrt, die 
so außerordentliche Verdienste um das Zustandekommen von 
Ballonfahrten nach dem Kriege haben, ferner Geh. Reg. Rat 
Dr. Zimmermann in Erinnerung an seine auf dem Gebiete 
des Flugsports liegende Tätigkeit im Verein und Prof. 
Stade, das bewährte langjährige Vorstandsmitglied des Ver¬ 
eins zu Ehrenmitgliedern ernannt. Zu Korrespondierenden 
Mitgliedern ernannte der B. V.L. die Herren Prof. Dr. Bam- 
1 e r (Essen), der die vom Verein gegründeten wissenschaft¬ 
lichen Ballonfahrten erfolgreich nach dem Westen Deutschlands 
verpflanzt hat und Prof. Dr. Wigand (Halle), der die Aero¬ 
logie durch neue Forschungsmethoden wesentlich bereichert hat. 

Es überbrachten Grüße und Wünsche: Ministerialrat Prof. 
Dr.-Ing. Bendemann namens des Reichsverkehrsministe¬ 
riums, Major v. Tschudi, als Vertreter des Aero-Clubs, der 
Luftfahrerspende und des Vereins Flug und Hafen, und Reg.- 
Rat G o h 1 k e namens des Verlages und der Schriftleitung der 
„Luftfahrt“. Nach Verlesung einer Reihe schriftlicher und tele¬ 
graphischer Glückwünsche, so vom PrinzenHeinrich und 
Geheimrat Poeschel (Meißen),, ferner von den Luftfahrt¬ 
vereinen Karlsruhe, Dresden und Leipzig und dem Bayerischen 
Aero-Club München, sprach der Direktor der Adlershofer Ver¬ 
suchsanstalt für Luftfahrt, Dr.-Ing. Hoff über den Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 1921, der bereits bei einer 
früheren Gelegenheit in den Spalten dieser Zeitschrift gewür¬ 
digt worden ist. Die tief schürfenden, hochinteressanten Aus¬ 


Segelflugzeugmodelle Im Handel. Eine neue Erscheinung 
auf dem Weltmarkt sind Segelflugmodelle. Auf der Wasser¬ 
kuppe in der Rhön bildeten die Flüge des preisgekrönten unbe¬ 
mannten Weltenseglermodells eine interessante Abwechslung, 
und es konnte häufig beobachtet werden, daß Alt und Jung, 
Fachmann und Laie den großen Flugzeugen den Rücken wandte, 
um voller Bewunderung dem unbemannten Modell der Baden- 
Badener Werkstätte nachzuschauen, das mit bemerkenswerter 
Stabilität und überraschender Steigfähigkeit sicher dahinsegelte. 
Der zugrunde liegende Konstruktionstyp wurde dreifach prä¬ 
miiert: Durch den Otto Lilienthal-Ehrenpreis des Berliner Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt, durch den Konstruktionspreis der Schwe¬ 
riner Industriewerke und durch den ersten Preis für unbe¬ 
mannten Modellsegelflug. Jetzt ist dieses Modell als Ver¬ 
kaufsartikel in den Handel gebracht worden und wird hoffent- 
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führungen des Redners fanden großen Beifall. Die Schönheiten 
der Freiballonfahrten, insbesondere im Herbst, fanden in R. 
Petschow (Jüterbog), der sie in einem von ausgezeichneten 
Lichtbildern begleiteten Vortrag mit dem Thema „Herbst¬ 
tage im Freiballon“ nicht ohne Humor vor Augen führte, 
einen sachverständigen und begeisterten Interpreten. 

Die von Prof. Dr. Stade verfaßte Festschrift, die 
in kurzer, sachlicher, das Wesentliche vorzüglich hervorheben¬ 
der Weise die 40 jährige Geschichte des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt niedergelegt hat, wird einen Denkstein in der Ent¬ 
wicklungsgeschichte der deutschen Luftfahrt bilden. 

In der Führerversammlung, die am 27. Oktober 
stattfand, erstatteten zunächst die nach Königsberg entsandten 
Vertreter des Vereins Bericht über den Verlauf der dortigen 
Tagung. Man besprach ferner noch einmal die Ursachen des 
Bitterfelder Ballonunglücks. - Go. 

Bremer Verein für Luftfahrt. Im großen Saale des Ge¬ 
werbehauses fand am 15. 10. 1921 die diesjährige ordentliche 
Generalversammlung stptt, die einen guten Besuch auf wies. 
Bürgermeister Buff hob hervor, daß der Senat, die 
Bürgerschaft und die Behörden den Verein in großzügigster 
Weise unterstützt haben. Es ist nunmehr eine Flughafen-Be¬ 
triebsgesellschaft gegründet worden mit einem Kapital von 
700 000 M. Dr. Z e h 1 e berichtete im Anschluß daran über die 
Tätigkeit der Freiballonabteilung, die in ihren Arbeiten bemer¬ 
kenswerte Fortschritte gemacht hat. In seinem Bericht über 
die Arbeiten des Propagandaausschusses wies Generalsekre¬ 
tär V o ß besonders auf den in diesem Jahre veranstalteten 
Flugtag und auf die Herausgabe der eigenen Zeitschrift hin. 
Der Verein ist auf allen auswärtigen Tagungen und Kongres¬ 
sen vertreten gewesen und der Anregung seiner Vertreter ist 
es zu danken, daß der Wissenschaftliche Verein für Luftfahrt im 
nächsten Jahre seine Tagung in Bremen abhält. Rummel 
berichtet über die Arbeiten des Modell- und Gleitflugausschus¬ 
ses und stellt für das kommende Frühjahr einen Wettbewerb in 
Aussicht. Nach dem Bericht der Geschäftsstelle über die Rech¬ 
nungslage wird dem Vorstand und der Geschäftsstelle Ent¬ 
lastung erteilt. Im Anschluß an die Generalversammlung hielt 
Dr.-Ing. Hoff, Direktor der Deutschen Versuchsanstalt für 
Luftfahrt, Adlershof-Berlin, einen Vortrag über den „Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 1921“ mit Lichtbildern und Film. Auf 
den mit großem Beifall aufgenommenen Vortrag wurden noch 
einige Filme gezeigt, unter anderem ein Film vom diesjährigen 
Flugtag in Bremen. 

Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Vereinsversamm¬ 
lung am Montag, den 21. November 1921, abends 8K Uhr, 
irp Hotel Kaiserhof in Bitterfeld. 


lieh das Interesse am Segelflugsport in weitesten Kreisen be¬ 
leben. Jeder, der den Wunsch hat, sich an der Entwicklung der 
deutschen Luftfahrt tätig zu beteiligen, sollte sich ein solches 
flugfertiges Modell (nur Handarbeit, jedes erprobt, mit Flug¬ 
anleitung) kaufen. Begeisterte Aufsätze der Inlands- und Aus¬ 
landspresse schildern die Erfolge des Weltenseglertyps, im dies¬ 
jährigen Rhön-Wettbewerb. Das berühmte Segelflugmodell, das 
in den wenigen Augusttagen dieses Jahres hunderte von wohl¬ 
gelungenen Flügen ohne jede Beschädigung vollbrachte, und 
unter anderem nach einem einminutigen Flug noch 5 m ober¬ 
halb des Abflugplatzes landete, wofür es den ersten Preis er¬ 
hielt, ist nebst ausführlicher Fluganleitung zu dem geringen 
Preise von 100 M. das Stück (bei größeren Vereinsbestellungen 
Preisermäßigung) zu beziehen von der Weltensegler G. m. b. H. 
Baden-Baden. 
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* BÜCHER SC H AU * 


Die deutschen Luftstreitkräfte im Weltkriege. Von Major 
a. D. Georg Paul Neumann unter Mitwirkung von 
29 Offizieren und Beamten der Heeres- und Marineluftfahrt 
nach amtlichen Quellen herausgegeben. Verlag E. S. Mittler 
& Sohn, Berlin 1920. Großoktav 600 Seiten mit 296 Abbil¬ 
dungen im Text. 

L’A6ronautique pendant la guerre mondiale. Herausgege¬ 
ben von M. de B r u n o f f, Paris 1921. Preis: 60 Fr. 

Die holländische Zeitschrift „Het Vliegveld“ sagt in einem 
Vergleich der beiden vorstehenden Werke etwa folgendes, das 
interessant sein dürfte, da es gewissermaßen von neutraler 
Seite kommt: „Das französische Werk ist von den größten 
Männern der französischen Militäraviatik zusaramengeschrie- 
ben (!), während in dem deutschen Werk mehr Einheitlichkeit 
festzustellen ist. Das französische Buch bringt nur eine Zusammen¬ 
fassung von Aufstellungen über die einzelnen Teilgebiete, wäh¬ 
rend es dem deutschen Werk zugutekommt, daß der Heraus¬ 
geber den Mitarbeitern nicht soviel Freiheit gelassen hat. 
Dann hat das französische Buch im allgemeinen einen mehr 
technischen Charakter, während das deutsche die militär¬ 
taktische Entwicklung der Luftfahrt in den Vordergrund stellt 
und das Technische mehr populär behandelt. Dagegen bringt 
das französische keinerlei Ausführungen über Luftschiffe, die 
bei dem deutschen einen breiten Raum einnehmen. Endlich 
ist das französische in größerem Format gehalten (!) und 
reicher illustriert!“ 

Nun, eine bessere Beurteilung zugunsten des deutschen, 
von Major a. D. G. P. N e u m a n n, herausgegebenen Buches 
können wir uns nicht denken. Zwar hat das deutsche Werk 
nur 600 Seiten zu 40 Zeilen und 300 Abbildungen, während 
das andere 734 Seiten zu 63 Zeilen und wesentlich mehr Ab¬ 
bildungen hat. Aber zunächst, was zeigen die vielen Bilder? 
Allein 50 zeigen die „Asse“, weitere 60 Abzeichen von Flug¬ 
zeugen, mindestens nochmals 50 zeigen jeden einzelnen Mit¬ 
arbeiter (!), der hinter dem von ihm bearbeiteten Kapitel gleich 
die ganze Geschichte seines Lebens und seiner Heldentaten be¬ 
richtet! Wenn man nur das wegläßt, ist das französische Werk 
schon wesentlich kleiner als das deutsche, hat überhaupt der 
vielen Bilder wegen an sich viel weniger Text. Geht man dem 
Ganzen auf den Grund, so zeigt sich, daß das französische 
Buch einem Reklamewerk mehr nahe steht als einem über die 
ernste Frage der Luftwaffen. Wie großartig bescheiden, nüch¬ 
tern und sachlich ist dagegen das deutsche! Die Mitarbeiter 
sind im Inhaltsverzeichnis gar nicht genannt, und unter ihren 
Beiträgen nur mit Namen, ohne Dienstgrad. Hier ist es um die 
Sache zu tun, dort'spielen die Personen eine fast gleich wich¬ 
tige Rolle wie die Sache. Daß die Ausstattung dort besser ist, 
erklärt sich daraus, daß es nicht von den Franzosen, sondern 
von uns jedenfalls bezahlt wird! Was rechnen die uns denn 
nicht auf! Außerdem ist dort ein volles Drittel des Buches 
durch die Industrie dem Inhalt und jedenfalls auch den Kosten 
nach bestritten. 

Nehmen wir z. B. das Kapitel „Motoren“, so finden wir 
deren Entwicklung, soweit sie für die Luftfahrzeuge Interesse 
hat, im deutschen Buch auf 10 Seiten bearbeitet (könnte übri¬ 
gens bedeutend besser sein!), während im französischen nur 
3 Seiten verwendet sind, dann kommen schon Spezialbeschrei¬ 
bungen von Einzelbauarten, die im Rahmen des Buches zu weit, 
an sich viel zu kurz sind, also weder dem Laien noch dem 
Fachmann etwas bringen. Dazu kommt aber das ganze letzte 
Drittel des Buches, das in echt französischer Reklamemacherei 
ganz der Industrie überlassen ist und wo nun alle Firmen ein¬ 
ander mit Bildern totschlagen, die gar keinen Wert haben! 
Neben einer Reihe sehr schöner Flugzeugbilder neuer Bauart 
finden sich unzählige Bilder alter Vorkriegsflugzeuge, Fabrik¬ 
anlagen, Direktoren. Dann ist in dem französischen Werk zu 
viel Raum den ganz nebensächlichen Firmen gegeben, wie 
denen für Anlasser, Kugellager, Anlaufräder, Zündkerzen usw. 

Dieser ungeheuren Weitschweifigkeit stehen aber einige 
große Kapitel gegenüber, die mit begeisterter Sprache die Ent¬ 
wicklung der einzelnen Flugzeuggattungen und der des Flug¬ 
zeugeinsatzes im Rahmen der Kampfhandlungen darstellen. 
Mit einer für die Franzosen anerkennenswerten Objektivität 
sprechen vor allem im zweiten Abschnitt, 3. und 4. Kapitel, bei 
Behandlung der Verwendung von Kampf-, Bomben- und Be¬ 
obachtungsflugzeugen die Verfasser Föquant und Weiller stets 
davon, daß bis zum Frühjahr 1918 es Frankreich nicht geglückt 
ist, der deutschen überlegenen Luftwaffe Herr zu werden und 
daß erst die ungeheure Zahlenüberlegenheit und der Massen¬ 
einsatz französischer, durch Amerikaner vermehrter Flieger 
eine Änderung herbeigeführt habe. Fast mit keinem Wort sind 
die Engländer erwähnt!. ^Und dabei haben die ein viel mu- 
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tigeres Draufgängertum gezeigt, denn es wurden fast dreimal 
mehr Engländer als Franzosen abgeschossen! 

In ziemlich ausführlicher Weise sind die Entwicklung des 
Bombenwesens, der Funkentelegraphie, der Instrumente und 
des Eiffelschen Versuchsinstituts vorgeführt, viel zu eingehend, 
um nicht den ganzen Zusammenhang zu zerreißen, und viel zu 
kurz, um ein vollständiges Bild zu geben. Das Fesselballon¬ 
wesen, die Herstellung von Ballonstoff (!), der Fallschirm und 
die Ballonwinde, kurz alles was dazu gehört, ist kürzer oder 
etwas länger berücksichtigt. Mit sichtbarer Mühe ist das Ma¬ 
rineflugwesen breitgetreten mit riesigen nichtssagenden Kur¬ 
ven, die man auf den zehnten Teil des Raumes hätte zu¬ 
sammennehmen können. So ist es auch geglückt, sogar 7/4 
Seiten über Marineluftschiffe — über Heeresluftschiffe schweigt 
des Franzosen Höflichkeit! — zusammenzubringen, deren 
Hauptinhalt sagt, daß sie gute Dienste beim Aufsuchen von 
U-Booten leisteten. Zur Bekräftigung dient ein Bild: „Navire 
torpille coulant vu d’un dirigeable“. Zusammenfassend will 
ich sagen, es sind neben einigen ganz ausgezeichneten und 
mit sehr schönen Bildern versehenen Abhandlungen zu viel 
Nebensächlichkeiten, Ruhmredereien usw. in dem Buch ent¬ 
halten, die ihm einen würdevollen Charakter nicht geben und 
von großen Gesichtspunkten ablenken. Man denke nur an die 
60 Wiedergaben von Flugzeugabzeichen, meist Tierkarikaturen 
in zwei oder drei Farben! Dagegen fehlen die wichtigen 
Angaben über den Gesamteinsatz und die Verluste der Luft¬ 
fahrertruppen aller Art. Und statt die Entwicklung der Taktik 
zu behandeln, werden Fliegerstückchen eingeflochten, die in 
Fliegererinnerungsbüchern am Platze sind, aber nicht in einem 
halb- oder ganzamtlichen Buch. Es ist eine Sammlung teil¬ 
weise sehr guter Einzeldarstellungen, die aber ein geschlos¬ 
senes Bild nicht erkennen lassen. 

Ganz im Gegensatz dazu tritt bei dem deutschen Werk, 
das in jeder Hausbibliothek, und erst recht bei jedem Verein 
einen Platz haben müßte, das Einzelne völlig hinter der großen 
Linie zurück. Das sieht man schon daraus, wie in den einzel¬ 
nen Aufsätzen auf die anderen Rücksicht und Bezug genom¬ 
men ist. Die Entwicklung der Flugzeugbauarten wird flicht 
nach Firmen, sondern nach Frontverwendungsfähigkeit und 
Leistung im ganzen betrachtet, unter Berücksichtigung der 
veränderten Verhältnisse der Kriegsführung in den verschie¬ 
denen Jahren. Dabei eine derart vorzügliche Übersichtlichkeit 
und Großzügigkeit zu wahren, war viel schwieriger als bei dem 
französischen Werk. Denn während für Frankreich eigentlich 
nur immer ein einziger Kriegsschauplatz in Frage kam, mußten 
wir Luftfahrzeugmaterial für alle Kriegsschauplätze liefern. 
Dieser Punkt ist überhaupt in bisherigen Veröffentlichungen 
viel zu wenig oder gar nicht berücksichtigt worden, während 
er sowohl im Luftschiff- wie im Flugwesen einen sehr tief¬ 
greifenden Einfluß hatte! Dann ist mit echt deutscher Organi¬ 
sationsfreudigkeit der Aufbau der ganzen Luftstreitkräfte in 
ihren einzelnen Verbänden bis zu den höchsten Kommando¬ 
stellen klar dargelegt. Da sieht man erst, wie gearbeitet 
wurde, und Siegert findet da manchen Anhaltspunkt, um alte 
Fehler nachzuweisen und mit bitterer Ironie frühere Unterlas¬ 
sungssünden bloßzustellen. Hier wie in seinen „Funken aus der 
Luftwaffenschmiede“ zeigt sich, welchen weitschauenden Geist 
und welche zielsichere Erkenntnis dieser Mann hatte, dem wir 
einen Teil der Erfolge der deutschen Luftwaffenentwicklung 
mit zu danken haben und dem hoffentlich auch für die weitere 
Entwicklung der friedlichen Luftfahrt ein Wort mitzusprechen 
Vorbehalten bleiben wird. 

Neumann schließt sein jedem Deutschen wertvolles Buch 
mit den Worten: 

Was gewesen, kehrt nicht wieder, 

Aber ging es leuchtend nieder, 

Leuchtet’s lange noch zurück! — 

Hoffen wir, daß es auch voranleuchtet unseren zukünftigen 
Konstrukteuren und Fliegern, die dem deutschen Verkehrsflug¬ 
zeug eine ähnliche Entwicklungsgeschichte geben mögen, wie 
sie die deutschen Luftstreitkräfte im Weltkriege durchgemacht 
haben. R. Eisenlohr. 

Erdmagnetismus, Erdstrom und Polarlicht von Prof. Dr. 
A. N i p p o 1 d t. Vereinigung Wissenschaftlicher Verleger, 
Walter de Gruyter & Co., Berlin und Leipzig 1921. 

Das als Nf. 175 in der Göschenschen Sammlung in dritter 
verbesserter Auflage erschienene Bändchen behandelt in einer 
den neuesten Forschungen auf diesem Gebiet Rechnung tragen¬ 
den Weise die Frage des Erdmagnetismus, des Erdstroms und 
des Polarlichts und schließt mit einem Überblick über die mag¬ 
netischen und elektrischen Kräfte im Weltall; Das Werk wird 
empfohlen. 
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nicht etwa nur ein Vorläufer des D. L. V.. im Grunde war er es 
schon selbst. Aus ihm gingen 1902 zwei konzentrische Gebilde 
hervor: der Deutsche Luftschiffer- (seit 1911 Luft¬ 
fahrer-) Verband, zu dem sich die damals vorhandenen 
8 Luftschiffervereine zusammenschlossen, und der Ber¬ 
liner Verein für Luftschiffahrt, der die Füh¬ 
rung des Verbandes übernahm. Mit einem Be¬ 
kenntnis zu Technik und Wissenschaft war jener Verein von 
1881 gleich ins Dasein getreten: er machte sich zur Auf¬ 
gabe, die Möglichkeit der Herstellung lenkbarer Luftschiffe mit 
allen Kräften zu unterstützen und eine ständige Versuchs¬ 
stelle zur Prüfung einschlägiger Erfindungen zu unterhalten. 
Wer von alledem auch nur eine Ahnung hat, der traute seinen 
Ohren nicht, als er die W. G. L. ihr Nichteintreten in den Ver¬ 
band bei allem Wohlwollen für dessen „Vorhandensein“ doch an 
erster Stelle mit seiner „historischen Entwicklung“ begründen 
hörte. Weit eher hätte man etwa die Erklärung erwartet: 
„Die Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte des D. L. V. 
läßt es der W. G. L. als nobile officium erscheinen, die Ver¬ 
eine, die schon Jahrzehnte vor ihr denselben Boden erfolgreich 
bearbeitet haben, durch Eintritt in den Verband nunmehr auch 
unmittelbar zu fördern und ihnen immer neue Wege zu zeigen, 
wie sie auch jetzt noch der Wissenschaft dienen können.“ Mit 
welchem Beifall wäre eine solche oder ähnliche Erklärung auf¬ 
genommen worden, wie gern und dankbar würden die Ver¬ 
eine jeder Aufforderung zu bescheidenem Helferdienst ent- v 
sprechen. Man sollte denken, der W. G. L. selbst müßte solche 
Mitarbeit nicht unwillkommen sein. 

Im Laufe der Zeit sind allerdings für die Vereine zu 
den immer weiter gepflegten älteren Aufgaben manche 
neue hinzu- und in den Vordergrund getreten: Pflege des 
Freiballonsportes, Unterstützung des Flugwesens und der 
Luftschiffahrt: und wenn die Vereine als „örtliche Or¬ 
gan e“ bezeichnet werden, so müßte man die dahin er¬ 
läutern, daß sie durch zahlreiche Luftfahrtveranstaltungen 
mannigfacher Art und durch Vorträge in ihrer Umgebung 
rege und opferwillige Teilnahme für die Luftfahrt zu wecken 
und zu erhalten suchen. Dadurch aber, daß sie über das 
ganze Reich verteilt und im Verbände zu einem großen 
Ganzen erstarkt sind, leisten sie als dessen Glieder einen 
höheren, allgemeinen, vaterländischen J)ienst. 

Daß durch den Weltkrieg, und was ihm folgte, im Leben 
und Wirken des Verbandes tiefbedauerliche Rückschläge ein¬ 
getreten sind, ändert an dieser Auffassung nichts. Im Gegen¬ 
teil, jetzt erst recht muß alles geschehen, um den früheren 
Höchststand nicht nur wieder zu erreichen, sondern ihn zu 
überholen. Gerade aus dem Kreise der W. G. L. wurde in 
Königsberg Bedauern darüber geäußert, daß sich die dortigen 
Verhandlungen nicht zu einer so kraftvoll einmütigen Kund¬ 
gebung gestaltet hätten, wie es um des Eindruckes auf das 
Ausland willen wünschenswert gewesen wäre. Einen noch 
viel größeren Schaden aber, meine ich, würde das Ansehen der 
deutschen Luftfahrt im In- und Auslande erleiden und als ein 
— freilich unverdientes — Werturteil über den Verband wür¬ 
den Übelwollende es auffassen und ausnützen, wenn die ver¬ 
einigten Vertreter der Luftwissenschaften ihm dauernd fern¬ 
blieben. Diese Folgen wären ganz gewiß nicht 
im Sinne der Wissenschaftlichen Gesell- 
schaft für Luftfahrt. 

Ohne Frage würde eine Vereinigung wie die W. G. L. bei 
ihrer Eigenart eine Sonderstellung Innerhalb des Verbandes 
einnehmen. Eine „Abhängigkeit von den Vereinen“ ist bei den 
Grundsätzen des Verbandes ausgeschlossen. Etwaige Bedin¬ 
gungen für den Eintritt würden, wie es auch in anderen Fällen 
geschehen ist, jede nur irgend mögliche Berücksichtigung fin¬ 
den. Wie gern der Verband entgegenkommt, hat er aus eige¬ 
nem Antrieb durch Überlassung aller in seinem Besitz befind¬ 
lichen Unterlagen für die Herstellung von Luftfahrerkarten be¬ 
wiesen. So gebe ich denn mit Siegert und Hildebrandt die 
Hoffnung nicht auf, daß die W. G. L. doch noch durch 
ihren Eintritt in den D.L.V. das für die Zu¬ 
kunft so bedeutsame Werk der Einigung vol¬ 
lenden und krönen werde. Dann könnte der D.L.V. 
das wirklich sein, wozu er nach seinem Mitgliederbestände 
berufen ist: der deutschen Luftfahrt Hoch¬ 
schule und Volkshochschule zugleich. 

* * * 

Nun zu einigen der Fragen, die den außer¬ 
ordentlichen Luftfahrertag voraussichtlich 
beschäftigen werden. 

1. Über den Namen des neuen Verbandes hat in Königs¬ 
berg eine Aussprache nicht stattgefunden, er schien in einer 
Vorbesprechung festgestellt zu sein. Nachträglich zeigte es 
sich, daß er keineswegs allgemeinen Anklang gefunden, daß 
man nur, um die Verhandlungen nicht zu verlängern, dazu 
geschwiegen hatte. Dem Wunsche nach Änderung des Namens 


lag wmhl der in solchem Falle immer wiederkehrende, sehr 
begreifliche Gedanke zugrunde, es müsse der Eindruck ver¬ 
mieden werden, als seien zwei große Vereinigungen von einer 
dritten bisher neben ihnen stehenden „verschluckt“ worden, 
während doch eine Verschmelzung gleichberechtigter 
Gruppen beabsichtigt war. So wurde zunächst vorgeschlagen 
„Luftfahrtverband von Deutschland“. Für das 
Aufgeben des Namens „Luft f a h r e r verband war vermutlich 
die Erwägung maßgebend, daß die hier Vereinigten nur zum 
kleineren Teil wirklich Luftfahrer seien. Gegen den Sprachge¬ 
brauch würde das jedoch nicht verstoßen. Wie gering war in 
den Luftschiffer- und Fliegertruppen die Zahl der eigentlichen 
Luftschiffer und Flieger! Die Mehrzahl waren nur Helfer am 
Werk, und als solche können recht wohl auch die angesehen 
werden, die durch ihren Eintritt ihre Teilnahme für die Luft¬ 
fahrt bezeigen und weiter verbreiten. Übrigens ist auch in 
die Bezeichnung Luft fahrt verband, d. h. Verband für L., 
zur Pflege der Luftfahrt, es lediglich hineingelegt, 
daß er nicht nur in der Luftfahrt Tätige, sondern auch sich da¬ 
für Interessierende umfassen soll. Sachlich und sprachlich hätte 
also zur Änderung des guteingebürgerten Namens Luftfahrer¬ 
verband ein Anlaß nicht Vorgelegen. Gegen eins aber sei von 
vornherein Verwahrung eingelegt: man schreibt und druckt 
wahrhaftig schon „Deutscher Luftfahrttag“!*) Ganz abgesehen 
von dem üblen Klange, ein Luftfahrttag würde etwas ganz 
anderes sein, als damit bezeichnet werden soll; wir brauchen 
nur auf die geläufige Unterscheidung von Flieger tagen und 
Flug tagen zu verweisen. 

Der erfreuliche Verzicht auf den Zusatz „von Deutschland“ 
hat jedenfalls seinen Grund darin, daß man Anstoß nahm an 
der schlecht deutschen Umschreibung des Genitivs, einer Nach¬ 
ahmung des Französischen: (Aeroclub) de France. Auf diesem 
Wege aber kann der alte D. L. V. recht wohl entgegenkommen, 
wenn er den gutdeutschen Namen vorschlägt: 

Deutschlands Luftfahrerverband. 

Darin würde in der Tat eine Steigerung liegen. Deutsche 
Vereine, Vereinigungen und Verbände gibt's wie Sand am 
Meere, und darunter was für welche! Der Deutsche Kanin¬ 
chenzüchterverband ist immer noch einer der vornehmeren. 
Aber diese Voranstellung des Genitivs bei Verbandsnamen ist 
mir wenigstens bisher noch nicht begegnet. In ihm würde 
liegen: Das ganze Deutschland soll es sein, 
aus dem sich alle in der Luftfahrt oder für sie 
Tätigen und zu ihr sich Bekennenden hier z u - 
sammenfinden. In den französisch verfaßten Bestimmun¬ 
gen der F. A. I. würde dieser Name mit Aeroclub <TA 1 le¬ 
rn a g n e übersetzt werden, eine berechtigte Genugtuungf ür den 
so starken Aeroclub von Deutschland, der die gleichen Ziele 
wie der Deutsche Luftfahrerverband verfolgt und vieles er¬ 
reicht hat. Mag die letzte Entscheidung so oder so ausfallen. 
die alte Abkürzung D. L. V. bleibt jedenfalls bestehen. — 

2. Wo soll die Geschäftsstelle des neuen Ver¬ 
bandes sein, die von der Hauptstelle nicht getrennt 
werden dürfte. Denn vor einer dezentralisierten 
Konzentration möge der Verband gnädig bewahrt blei¬ 
ben. Wir brauchen dabei noch längst nicht mit Dr. Eisen- 
1 o h r, der diese launige contradictio in adjecto geprägt hat, 
an acht Zentralen zu denken; schon bei dreien würde 
eine einheitliche Geschäftsführung unmöglich sein. Auch wih-de 
man in einer so geformten Neubildung weniger eine Ver¬ 
schmelzung als vielmehr eine Verschweißung zu erken¬ 
nen glauben, bei der gewisse Nähte noch immer sichtbar blie¬ 
ben. Schließlich ginge auch Sieger ts Weissagung in Er¬ 
füllung, daß zwei dieser drei Zentralen eines schönen Tages 
aus Mangel an Geld und Beschäftigung der Arbeitslosenfür¬ 
sorge anheimfielen. Darum nur eine Hauptstelle! 

Berlin ist, mindestens für die nächste Zeit, abgelehnt: und 
jeder Versuch, die Reichshauptstadt erneut in Vorschlag zu 
bringen, wäre als mit den grundsätzlichen Königsberger Be¬ 
schlüssen unvereinbar von vornherein aussichtslos. Über die 
damit verbundenen Schwierigkeiten gab man sich schon am 
22. Oktober keiner Täuschung hin. Daher der Notbehelf, 
„Bevollmächtigte für Berlin“ zu ernennen, 
also eine Art Gesandtschaft des D. L. V. in Berlin! Warum 
auch nicht? Die Freistaaten Bayern und Sachsen haben ja auch 
Gesandtschaften dort. Aber wirkliche Bevollmäch¬ 
tigte? Doch wohl nur für jeden einzelnen Fall von der aus¬ 
wärtigen Verbandsleitung mit Vollmacht Versehene. Zu benei¬ 
den werden die Berliner Beauftragten nicht sein. Selbst bei 
redlichstem Willen wird es ihnen nicht leicht werden, auch den 
Schein einer ja schon davon befürchteten Nebenregierung zu 
vermeiden. 

Ist man aber von der Notwendigkeit einer ein¬ 
zigen Hauptstelle einmal überzeugt, so kommt man an¬ 
gesichts des gewählten Triumvirates um den von Mini- 

*) Pater, peccavi! Schriftl. 
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sterialdirektor B r e d o w aus langjähriger Verwaltungserfah- 
rung heraus so angelegentlich empfohlenen Primus inter 
pares nicht herum, in dessen Hand bei voller Gleichbcrechr 
tigung der Gewählten doch alle Fäden zusammenlaufen, der 
nach Befinden auch allein verantwortlich zeichnet. Ihm müßte 
.daher die Geschäftsstelle unmittelbar zur Verfügung stehen. 

Wbr soll nun dieser Primus inter pares sein? Wie der 
Vertreter der Reichsregierung wird auch der Verband erklären: 
Jeder der drei Herren ist uns gleich will¬ 
kommen, ihrer Vereinbarung allein bleibt die 
Wahl überlassen und damit zugleich auch die 
Bestimmung, ob Essen, Bremen oder Frank¬ 
furt am Main die Haupt- und Geschäftsstelle 
erhalten soll. Wo das Triumvirat seine Besprechungen 
zum Wohle des Verbandes abhält, kann diesem vollends gleich 
sein. So ist es denn auch ein von jeder Voreinge¬ 
nom menheit freier Wunsch des Sächsischen 
Vereins für Luftfahrt, der in diesem Zusammenhang 
ausgesprochen werden soll: Die Wahl der Trium- 
virn möchte auf den aus ihrer Mitte fallen, 
der in der glücklichen Lage ist, den hoffent¬ 
lich bald ins Ungemessene anwachsenden 
Aufgaben des D. L. V. die meiste Zeit zu 
\v idmen. 

3. Endlich wird noch eine Frage auf dem außerordent¬ 
lichen Luftfahrertage entschieden werden, die schon für Kö- 
nisberg angesetzt war, dort aber, wahrscheinlich aus Mangel 
an Zeit nicht zur Sprache kam und deren Bedeutung für die 
Zukunft des Verbandes nicht unterschätzt werden darf: die 
Zeitschriftenfrage. Hierzu liegt ein Antrag des 
Sächsischen Vereins für Luftfahrt vor: als 
Verbands Zeitschrift, wie es deT vom 14. Luftfahrer¬ 
tage in Bremen ernannte Sonderausschuß vorgeschlagen hat, 
die „Luftfahrt“, Deutsche L u ft-f a h r e r Zeit¬ 
schrift, endgültig wieder einzusetzen. Hierzu 
verweise ich auf meine ausführliche Begründung im Novem¬ 
berheft der „Luftfahrt“, die vom Sächsischen Verein geteilt 
wird. Auch Oberstleutnant S i e g e r t, mit dem ich mich da¬ 
mals noch auseinanderzusetzen hatte, erklärte mir gleich bei 
der ersten Begegnung in Königsberg mit gewohnter Offenheit, 
daß meine Gründe ihn völlig überzeugt hätten. 

Die „Luftfahrt“ ist die billigste von allen in Frage kom¬ 
menden und für den Verband bei seiner Zusammensetzung aus 
einer verhältnismäßig geringen Anzahl führender Fachleute und 
einer großen Menge geführter Laien ihrem jetzigen Inhalt nach 


am geeignetsten; bemüht sie sich doch ernstlich trotz der ihr 
auferlegten Raumbeschränkung über alle Gebiete der Luft¬ 
fahrt gleichmäßig und für jeden Gebildeten verständlich 
zu unterrichten. Soweit die Mitglieder Fachleute sind, kom¬ 
men sie sowieso ohne mehrere Fachblätter nicht aus. Dem 
vom Luftfahrertag einzusetzenden Zeitschriftenausschuß, dem 
selbstverständlich auch Vertreter des V. D. F.V. und des 
Ae. v. D. angehören müssen, ist entscheidender Einfluß auf den 
Inhalt des Blattes einzuräumen. An ihn sind etwaige Bean¬ 
standungen und Wünsche zu richten. Freilich, allen es 
immer recht zu machen, wird auch diesem Ausschuß ebenso 
wenig gelingen wie den Schriftleitungen selbst. Dringend zu 
wünschen ist, daß — wie in früheren Zeiten, allen Mit¬ 
gliedern der Verbandsvereine, womöglich 
ohne Erhöhung des Beitrags, die Zeitschrift 
wieder regelmäßig geliefert werde. Ist dies 
zurzeit doch fast die einzige Möglichkeit, den Mitgliedern für 
ihren Beitrag etwas zu bieten und durch sie für Verbreitung 
richtiger Kenntnisse über Luftfahrt auch in weiteren Kreisen 
zu sorgen. Das aber ist nur bei einem niedrigen Preise 
des Blattes möglich. Beschränkung auf 12 Nummern im Jahr 
erscheint unter den gegenwärtigen Verhältnissen ausreichend. 
Gewarnt sei endlich nochmals vor Neugründung einer Zeit¬ 
schrift als Selbstunternehmen des Verbandes; seine wirtschaftliche 
Lage würde einen solchen Versuch nicht ertragen können.“ 
Dem außerordentlichen Luftfahrertage sehen wir zuver¬ 
sichtlich entgegen, wir hoffen, er werde das bringen, was die 
15. ordentliche Tagung noch nicht völlig bieten konnte, weil 
da noch zu viele Schwierigkeiten und Unklarheiten zu besei¬ 
tigen waren. Herrn Ministerialdirektor B r e d o w sei es auch 
an dieser Stelle gedankt, mit wie feinem Nachempfinden er 
zu milder Beurteilung einer Stimmung gelangte, die in Königs¬ 
berg ein oder das andere Wort beeinflußte: wie bitter es sei, 
daß so viele im Kriege hochentwickelte Kräfte jetzt zu Taten¬ 
losigkeit verurteilt sind auf dem Felde ihrer Zukunfts¬ 
hoffnungen, dem Luftverkehr. Die Augen Deutschlands und 
des Auslandes sind auf den großen jungen Verband gerichtet. 
In den kommenden Verhandlungen gilt es, mit jedem 
Worte die Ehre des deutschen Namens zu 
wahren, da mit sie in der Tat zu einer mäch¬ 
tigen Kundgebung einmütigen und großzügi¬ 
gen Zusammenwirkens werden für Deutsch¬ 
lands Auferstehung zu segen bringender Frie¬ 
densarbeit auf dem aussichtsreichsten Kul¬ 
tur g e b i e t e. 


Die erste und letzte Tagung des „Vereinigten Deutschen Flugverbandes“ 


Für den 1. und 2. November hatte der „Vereinigte Deutsclm 
Flugverband“ zur 1. ordentlichen Hauptversammlung nach 
Nürnberg eingeladen. Dieser Flugverbapd war am 23. Au¬ 
gust 1921 in Berlin gegründet worden durch Zusammenschluß 
des „Bundes Deutscher Flieger“ und des „Deutschen Flugsport¬ 
verbandes“ mit dem ausgesprochenen Zweck: den Zusammen¬ 
schluß mit den übrigen Luftfahrt treibenden Verbänden 
Deutschlands zum „Luftfahrt-Verband von Deutschland“ zu 
suchen und zu erleichtern . Er hatte zur Erweiterung dieser 
Ziele eine mit weitgehenden Vollmachten ausgestattete Kom¬ 
mission unter Führung des Herrn Major Neumann zum 
15. ordentlichen Luftfahrertag nach Königsberg entsandt, des¬ 
sen hocherfreuliches Ergebnis den Lesern der „Luftfahrt“ durch 
den Bericht im Novemberheft bekannt ist. 

Besagte Tagung hatte somit zwei Aufgaben zu erfüllen: 

1. Sonder-Tagung des „Bundes Deutscher Flieger“ und des 
„Deutschen Flugsport-Verbandes“ zur formalen Bestäti¬ 
gung der am 23. August erfolgten Vereinigung. 

2. Erörterung und Beschlußfassung über die- Entschließun¬ 
gen des Königsberger Luftfahrertages im Rahmen des 
„Vereinigten Deutschen Flugverbandes“. 

Der Nürnberger Fliegertag war von demselben Geiste be¬ 
seelt wie der Königsberger Luftfahrertag, und so kann das 
hocherfreuliche Ergebnis kurz dahin zusammengefaßt werden: 
Alle Punkte der verschiedenen Tageordnungen wurden in 
zustimmendem Sinne erledigt und damit ist der neue „Deutsche 
Luftfahrt-Verband“ zur Wirklichkeit geworden. 

Der „Vereinigte Deutsche Flug-Verband“ hat damit seinen 
Daseinszweck erreicht, seine erste ordentliche Hauptversamm¬ 
lung ist zugleich seine letzte gewesen; er geht gemeinsam 
mit den anderen Verbänden im „Deutschen Luftfahrt-Verbande“ 
auf. Zur Erledigung der Geschäfte bis zur Konstituierung des 
neuen Verbandes, die im Dezember in Berlin stattfinden soll, 
wurde ein provisorischer Vorstand mit Herrn Oberbürger¬ 
meister Dr. Luther (Essen) als Vorsitzenden gewählt, als ge¬ 
meinsame Geschäftsstelle die bisherige Geschäftsstelle des 
..Bundes Deutscher Flieger“ bestimmt. 


Die Hauptaufgabe dieses Vorstandes bestand darin, Leit¬ 
linien für die Mitglieder der Satzungskommission des neuen 
Luftfahrtverbandes aufzustellen, damit das neu zu erbauende 
Haus des Verbandes für alle seine zukünftigen Bewohner 
wohnlich eingerichtet wird. Derartige von der Satzungskom¬ 
mission noch zu lösende Fragen sind z. B.: 

1. Soll der neue Verband eine straffe Organisation mit 
einem Kopf als Spitze erhalten, oder soll das Schwergewicht 
auf die Landesverbände resp. Ortsgruppen gelegt werden, die 
sich zu dem neuen Verbände zusammenschließen? 

2. Können in einem Orte mehrere Organisationen des Ver¬ 
bandes bestehen, oder müssen alle Interessenten eines Ortes 
sich zu einer Organisation zusammenschließen? — Berlin 
könnte wegen des Aeroklubs von Deutschland eine Ausnahme 
machen. 

3. Wie soll das Stimmrecht ausgeübt werden? 

4. Welche Anlegungen sollen dem Präsidium betr. der 
Auswahl 'des Geschäftsführers gegeben werden? 

5. Wo soll der Sitz der Geschäftsstelle sein? Usw. usw. 

Nachdem sich der Vorstand zu kurzer Beratung der weite¬ 
ren Verhandlungsgegenstände zurückgezogen hatte, erfüllte der 
Vorsitzende, Dr. Luther, zunächst zwei Ehrenpflichten. 
Zunächst gedachte er des auf dem Friedhof in Nürnberg ruhen¬ 
den Fliegers Dr. Eduard Heller, der am Todestage Bölckes. 
am 22. Januar 1917, hier abgestürzt war. Heller war ein 
Pionier des deuschen Flugwesens; sein Lebenswerk sah er im 
Ausbau der Sicherheit desselben. Dann begrüßte der Vor¬ 
sitzende den Vertreter des Reichsluftamtes, Herrn Geheimrat 
Fisch. Er hob hervor, daß dieses Amt stets ein warmer 
Förderer der Zusammenschlußbestrebungen gewesen ist und 
sprach die Hoffnung aus, daß das Reichsluftamt auch mit dem 
neuen Verbände weiter Zusammenarbeiten möge zum Segen 
für Volk und Vaterland. 

Was dann die Erledigung der oben erwähnten Fragen an¬ 
belangte, so wurde dieselbe auf seinen Vorschlag dem Vor¬ 
stande übertragen, der zu diesem Zwecke eine besondere 
Sitzung für den Nachmittag anberaumte. 
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Desgleichen wurde eine Sondersitzung aller Interessenten 
für den Gleit- und Segel-Flug auf Veranlassung des Bericht¬ 
erstatters für den Nachmittag anberaumt. 

Vor Schluß der Tagung dankte noch Geheimrat Fisch 
für die freundlichen Begrüßungsworte und überbrachte der 
Versammlung die Grüße des Herrn Verkehrsministers Groener 
und des Leiters des Reichsluftamtes, Ministerialdirektor Bre- 
dow. Er sprach seine Genugtuung über den Verlauf der Nürn¬ 
berger Tagung aus, die den Schlußstein auf den Bau setze, der 
in Königsberg begonnen sei. Er sei überzeugt, daß er mit 
wirklicher Freude von dem Herrn Verkehrsminister bei seinir 
Rückkehr empfangen werde, wenn er ihm mitteilen werde, 
daß für die deutsche Luftfahrt die große und feste Grundlage 
geschaffen sei, die sie für ihr weiteres Gedeihen nötig habe, 
daß der große Verband endgültig ins Leben gerufen sei, der 
nach innen für die Behörden in Frage kommt, und der für das 
Ausland der Träger der deutschen Luftsportinteressen sei. 

Auch der Besprechung über das Gleit- und Segelflug- 
Wesen wohnte Geheimrat Fisch bei und gab auf eine Anfrage 
die Erklärung ab, daß eine Behinderung desselben durch die 
Entente nicht zu befürchten sei. Nach den bestehenden Be¬ 
stimmungen dürfen Gleit- und Seglflugzeuge gebaut und benützt 
werden, wenn sich diese Flugzeuge nicht zum Einbau von 
Motoren eignen. Zugleich teilte er mit, daß das Reichsluftamt 
dem Segelflug großes Interesse entgegenbringe, und daß es 
ihm gelungen sei, für die Förderung dieses Sportes die Summe 
von etwa 300 000 M. zur Verfügung zu stellen. Für ent¬ 
sprechende Anregungen auf dem Gebiete des Gleit- und Segel- 
Fluges werde das Amt den interessierten Kreisen sehr zu Dank 
verpflichtet sein. 

In der weiteren Aussprache gab der Direktor der Nürn¬ 
berger Volksbildungskurse, Herr W. M öh r in g, an der Hand 
des „Wegweisers in die Städtischen Volksbildungskurse mit 
offenem Zeichen- und Arbeits-Saal Nürnberg“ einen kurzen 
Abriß über den Bildungsgang der Nürnberger Flieger¬ 
schule. Dieser Wegweiser, der zum Preise von 2 M. vom 
Sekretariat, Lorenzerplatz 27, bezogen werden kann, sei allen 
Interessenten warm empfohlen. Diesen Volksbildungskursen ist 
eine Sonderabteilung „Flugzeugbau“ angegliedert, deren 
Schüler den Unterricht in Mathematik, Elektrizitätslehre. 
Physik und Chemie mit den Schülern der aufsteigenden Klassen 
der mechanisch-technischen Abteilung gemeinsam haben. Der 
Lehrplan dieser Abteilung ist auf Seite 208 dieses Heftes wie¬ 
dergegeben und wird der Beachtung empfohlen. 

Die Erfolge der Nürnberger Fliegerschule sind aus den 
Berichten über die Ergebnisse der Rhönflugwettbewerbe be¬ 
kannt, eine Nachahmung der ausgezeichneten Arbeitsmethoden 
kann wärmstens empfohlen werden. 

Für die am nächsten Tage noch in Nürnberg anwesenden 
Interessenten schloß sich an diese Besprechung eine Besich¬ 
tigung von Modell- und Gleit-Flugzeugen an. 


Das Jahresergebnis des 

Mit Rücksicht auf die geringe Zahl der dem deutschen 
Luftverkehr noch zur Verfügung stehenden Flugzeuge und Mo¬ 
toren, ferner mit Rücksicht auf die Unmöglichkeit einer Er¬ 
gänzung, solange das Bauverbot läuft, hat sich das Reichs¬ 
ministerium veranlaßt gesehen, die Subventionierung des re¬ 
gelmäßigen Luftpostverkehrs auf allen deutschen Linien mit 
Ablauf «des 31. Oktober d. J. einzustellen. 

Demgemäß ruht seit dem 1. November auch bei dem von 
Ing. Strähle ins Leben gerufenen und geleiteten „Württem- 
bergischen Luftpostverkehr“ auf der ganzen Strecke Stuttgart 
—Konstanz der Dienst. 

Die Gesamtergebnisse dieses Unternehmens während der 
regelmäßigen Betriebszeit vom 3. Januar bis 31. Oktober d. J. 
stehen hinter denen sämtlicher anderen deutschen Luftver- 
kehrsunternehmen in keiner Weise zurück. Trotzdem die 
Flugstrecke Stuttgart—Konstanz infolge der denkbar ungün¬ 
stigen geographischen Verhältnisse die schwierigste aller Luft¬ 
linien innerhalb des Deutschen Reichs ist, konnte bei den täg¬ 
lich durchgeführten Postflügen eine Regelmäßigkeit erreicht 
werden, wie sie im deutschen Luftverkehr sonst kaum erzielt 
wurde. Das Unternehmen hat die in letzter Zeit vom Reichs¬ 
amt besonders verschärften Regelmäßigkeitsbedingungen nicht 
nur glänzend erfüllt, sondern meist einen höheren Prozent¬ 
satz von monatlichen Flügen durchgeführt, als er in den Sub¬ 
ventionsbestimmungen als Leistung vorgeschrieben war. 

Das Ergebnis ist somit äußerst bemerkenswert: die Zahl 
der insgesamt durchgeführten Flüge beläuft sich auf 630, die 
der hierbei beförderten Fluggäste beträgt 700. Zurückgelegt 
wurden auf diesen Flügen, die vom Leiter des Unternehmens 
und von Flugzeugführer Wieprich ausgeführt wurden, rund 
70 000 km. Besonders bemerkenswert ist, daß sich bei sämt¬ 
lichen Flügen nicht ein einziger nennenswerter Unfall er¬ 
eignet hat, obwohl die Bodenverhältnisse des wellenreichen 


Die Versammlung sprach Herrn Direktor Möhring für seine 
hochinteressanten und -lehrreichen Ausführungen ihren wärm¬ 
sten Dank aus. 

Daß ein derartiges Programm, wie es während der Nürn¬ 
berger Fliegertagung in der geschilderten Weise zur Erledigung 
kam, sich nur dann mit Erfolg erledigen läßt, wenn die Tagung. 
in sorgfältigster Weise vorbereitet ist, bedarf keiner Erörte¬ 
rung. Das Verdienst, diese Arbeit in vorbildlicher Weise 
geleistet zu haben, gebührt dem „Nordbayrischen 
Luftfahrtverbande Nürnberg“. Und von diesem 
Verbände sind es wieder zwei Namen, die hervorgehoben zu 
werden verdienen, die beiden Vorsitzenden des Nordbayrischen 
Verbandes, die Herren Barth und K e m p e. 

Die Tagung begann mit einem Vortragsabend im 
Luitpoldhause und führte die auswärtigen Gäste an jene Bil¬ 
dungsstätte, die noch zu Lebzeiten des Bayernkönigs vollendet 
wurde, dessen Namen sie trägt. Der Vortragende, Major 
N e u m a n n, war leider so schwer erkrankt, daß er nicht er¬ 
scheinen konnte, ab6r der Film „Aus deutscher Luftfahrt 
Schicksalstagen“ sprach im Bilde eine so packende Sprache, 
daß man das gesprochene Wort kaum vermißte. Im Anschluß 
daran waren die Teilnehmer an der Tagung Gäste des Herrn 
Barth im Wittelsbacher Hof. dem Clublokal des Nordbayrischen 
Luftfahrtverbandes. Bei köstlichem bayrischem Bier ent¬ 
wickelte sich bald ein so frisch - frohes freundschaftliches 
Treiben, daß man gänzlich vergaß, daß hier Leute, die sich 
vielfach zum ersten Male im Leben sahen, zusammenkamen. 
Männer aus dem deutschen Norden und dem äußersten Süden 
unseres Vaterlandes; aber nicht zwei trafen sich, die nicht 
verschiedene gemeinsame Bekannte hatten, waren es doch 
alles Luftfahrer! So gab schon der Begrüßungsabend den Ton 
an für den Verlauf der ganzen Verhandlungen. Der zweite 
Abend brachte das obligate Festessen mit seinen offiziellen 
Reden. Glücklicherweise waren es nur halb so viel wie in 
Königsberg, man nahm offenbar Rücksicht auf die zahlreich 
vertretenen Damen der Nürnberger Luftfahrer, die nicht so 
lange auf das versprochene Tänzchen warten wollten. Wäh¬ 
rend Nürnberg sonst die solideste Stadt ist, die ich kenne 
— denn um 12 Uhr wird jeder Gast an die Luft gesetzt — hatte 
man den Luftfahrern zuliebe den Festabend im Künstlerhause 
bis 2 Uhr ausgedehnt, aber den neu geschlossenen Freund¬ 
schaften schien selbst dieser Zeitpunkt noch reichlich früh, 
und eine echt luftschifferische Nachsitzung krönte die pracht¬ 
voll verlaufene Tagung. Auch dafür hatten die Herren vom 
Nordbayrischen Luftfahrtverbande gesorgt, und dafür beson¬ 
deren Dank! Prost! Herr Wölfel! 

Wer Zeit hatte, konnte sich die Werke von Bing und 
Faber ansehen sowie den Flugplatz Nürnberg-Fürth besich¬ 
tigen: das Köstlichste aber war eine bei der Fülle des zu 
Schauenden leider viel zu kurze Rundfahrt ^lurch Nürnberg 
felbst. Bamler. 


Luftverkehrs Strahle. 

Wasengeländes und auch die des Konstanzer Flugplatzes ganz 
außerordentlich schlecht sind. Das Flugzeug muß zudem in¬ 
folge der in denkbar ungünstiger Weise erbauten Halle auf 
dem Stuttgarter Flugplatz zum Start sowie nach der Landung 
jeweils eine Strecke von über 300 m durch Warte transpor¬ 
tiert werden, eine Maßnahme, die den Betrieb unangenehm be¬ 
hindert und bei Wiederaufnahme des Betriebs im kommenden 
Frühjahr durch Erstellung eines geeigneter liegenden Schup¬ 
pens beseitigt werden soll. Wenn trotz der hier erwähnten 
Flugplatzmißlichkeiten die Tatsache besteht, daß bei Schluß 
des Betriebes sämtliche Maschinen in tadellosem und flug-. 
fertigen Zustand zur Überwinterung in die Halle gestellt wer¬ 
den konnten, so ist das nur ein weiterer Beweis für die Sorg¬ 
fältigkeit, mit der gearbeitet wurde. 

Überdies hat das Unternehmen von seiten des Publikums 
in steigendem Maße regsten Zuspruch gehabt. Auch die Luft- 
bildabteilnug ist reichlich beschäftigt worden; u. a. wurden für 
den ..Neckarfilm“ und den „Industriefilm der Normawerke“ 
Laufbildaufnahmen angefertigt, die „Daimlerwerke“ in Unter¬ 
türkheim, die „Salamanderschuhwerke“, die Möbelfabrik Behr- 
Wendlingen, die Firma Breuninger (Stuttgart) usw. haben von 
ihren Werken Luftbildaufnahmen anfertigen lassen. Daneben 
sind von Städten und Burgen Schwabens und der angrenzenden 
Staaten Luftbilder aufgenommen, so von Stuttgart, Cannstatt. 
Hohenheim, Tübingen, Reutlingen, Eßlingen, Schwäbisch Hall,*) 
Rothenburg. Sigmaringen, der Alb, dem Hohen-Neuffen, Hohen- 
zollern. Schloß Lichtenstein und der gesamten Bodenseegegend 
von höchster technischer und künstlerischer Vollkommenheit. 

Schließlich hat sich das Unternehmen durch Rundflüge 
über Stuttgart und Konstanz ebenfalls zahlreiche Freunde er¬ 
worben. Ing. Hans Held. 

*) Siehe Seite 209 . 
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Wir beginnen nachstehend mit dem Abdruck einer Aufsatzreihe, die das Luftfahrtwesen der einzelnen Länder behandelt, wobei die 
wirtschaftlichen und geographischen Gesichtspunkte im Vordergründe stehen werden. Die Berichte stützen sich auf amtliches Material. Schriftl. 


Die Luftfahrt in Belgien. 

Von Regierungs-Oberinspektor R. Schnitzler, Berlin. 


Um die Entwicklung der Luftfahrt in einem fremden Lande 
richtig verstehen zu können, ist eine Betrachtung der geogra¬ 
phischen und besonders der verkehrsgeographischen Verhält¬ 
nisse dieses Landes erforderlich. Belgien, von dem die nach¬ 
stehenden Ausführungen handeln, gehört, was seine räumliche 
Ausdehnung anlangt, zu den Kleinstaaten. Seine Oberfläche, 
die vorwiegend aus Flach- und Hügelland besteht, und nur 
eine mittlere Höhe von 150 m ü. M. hat. umfaßt 29457 qkm. 
Der Boden dacht sich von Südosten, wo Teile der Ardennen 
und der Eifel in belgisches Gebiet hinübertagen, nach Nord¬ 
westen allmählich ab. Die höchste Erhebung des Landes ist 
der nahe der deutschen Grenze gelegene Baraque Michel mit 
673 m Höhe. Die Bodenerhebungen sind also an keiner Stelle 
so erheblich, als daß der Luftfahrt hierdurch besondere 
Schwierigkeiten erwachsen könnten. Auch die Bodenbeschaffen¬ 
heit ist für die Luftfahrt nicht ungünstig. Das Land gehört zu 
den sogenannten „Kultursteppen“. 42,6% der Oberfläche sind 
Ackerland; der Anteil an Wiesen an der Gesamtfläche ist fast 
•doppelt so groß wie in Deutschland, während die Wald¬ 
bedeckung nur etwa */s so dicht ist, wie im Deutschen Reiche. 
Der unproduktive Boden Belgiens, der vorwiegend aus Sand 
und Heide besteht, macht 11,5% der Oberfläche aus. Für 
die Luftfahrt geeignete natürliche Landeplätze sind also häufig, 
künstliche Flughäfen lassen sich fast überall ohne Schwierig¬ 
keiten herrichten. Außer den großen Flüssen des Landes, Maaß 
und Schelde, ist das westliche und nordwestliche Tiefland von 
zahlreichen Kanälen durchzogen, während Binnenseen, wenn 
man von kleineren Teichen absehen will, nicht Vorkommen. 
Die Oberflächenabmessungen der Binnengewässer sind aber zu 
gering, um Wasserflugzeugen Start und Landung zu gestatten. 
Hierfür käme höchstens die Schelde im Unterlauf in Betracht, 
aber auch hier dürfte der rege Schiffsverkehr der Luftfahrt 
mit Wasserflugzeugen hinderlich sein. Die Verwendung von 
Wasserflugzeugen, namentlich im England-Belgien-Verkehr, 
beschränkt sich praktisch auf die buchtenarme Küste. 

Die Einwohnerzahl des Landes betrug im Jahre 1911 
7 490 411 Köpfe; die Bevölkerungsdichte ist mehr als doppelt 
so groß wie im Deutschen Reiche. Der höheren Bevölkerungs¬ 
dichte entspricht auch das belgische Verkehrsnetz, das dich¬ 
teste der Erde. Im Jahre 1911 betrug die Länge der Eisen¬ 
bahnen 4678 km, die der teilweise recht guten Landstraßen 
8192 km. wohinzu noch 1555 km Provinzialwege und 39 km 
konzessionierte Wege kommen. Die Schiffahrtswege, Flüsse 
und Kanäle, die namentlich im Norden des Landes ein eng¬ 
maschiges Netz bilden, machen 2170 km aus. Die Länge der 
Telegraphenlinien betrug im gleichen Jahre 7682 km und die 
Leitungsdrähte hatten zusammen 41 574 km Länge. Die Zahl 
der dem Verkehr dienenden Kraftwagen beträgt, nach einer 
nach dem Kriege aufgestellten Zählung, etwa 12 000. Auf 
625 Einwohner kommt ein Kraftfahrzeug, während in Deutsch¬ 
land erst auf je 866 ein solches entfällt. 

Die Hauptverkehrsentfernungen des Landes betragen in 
der Luftlinie gemessen von Luxemburg nach Antwerpen 200 km 
und von Herbesthal nach Ostende 230 km, können also mit der 
Eisenbahn in wenigen Stunden zurückgelegt werden. Im 
Rahmen der europäischen Staatengebilde nimmt Belgien, zwi¬ 
schen Frankreich, Deutschland, den Niederlanden und Groß- 
Britannien gelegen, eine Art Korridorstellung, besonders für 
den süddeutschen und südwestdeutschen Verkehr nach dem 
Atlantischen Ozean, ein. Wenn sich ein nordwestlich-südöst¬ 
licher Luftverkehr bisher nicht entwickelt hat, so dürfte der 
Grund hierfür in den gegenwärtigen politischen Verhältnissen 
zu suchen sein. 

Als nach Beendigung des Weltkrieges sich in allen Kultur¬ 
ländern der Luftverkehr zu entwickeln begann, befand sich 
Belgien den meisten übrigen Staaten gegenüber im Nachteil. 
In dem während des Krieges besetzt gewesenen Lande hatte 
sich eine heimische Luftfahrtindustrie nicht entwickeln können. 
Zwar hatte das belgische Heer, als es nach seiner ersten großen 
Niederlage hinter der Front der Alliierten reorganisiert wurde, 
auch eigene Luftstreitkräfte, von denen bei Kriegsbeginn nur 
Ansätze vorhanden gewesen waren, erhalten. Diese verfügten 
aber nur über ausländisches Flugmaterial und zum Teil sogar 
über ausländisches Flugpersonal. Noch in diesem Jahre sind 
fünf Ausländer als Flieger im belgischen Heere tätig. Bei Be¬ 


endigung des Krieges waren 150 Flugzeuge in Dienst und 36 
in Reserve. Das Material war aber größtenteils schon stark 
verbraucht. Zurzeit gliedern sich die belgischen Luftstreit¬ 
kräfte wie folgt; 

6 Armee- und Divisionsstaffeln mit zusammen 36 Flugzeugen 
2 Bombenstaffeln „ „ 12 „ 

2 Jagdstaffeln „ „ 30 „ 

2 Beobachtungsstaffeln „ „ _ 20 _ 

insgesamt 98 Flugzeuge 

Bis zum Jahre 1926 soll die Zahl/der Einheiten auf 23, die 
der Flugzeuge auf 257 erhöht werden; gleichzeitig soll die 
Reserve, die augenblicklich 33% ausmacht, auf 50% gesteigert 
werden. Die Zahl der Luftfahrtmannschaften beträgt rund 2000. 

Wie aus der untenstehenden Karte ersichtlich ist, sind die 
Militär- und Zivilflugplätze über ganz Belgien, mit Ausnahme 
des südöstlichen Berglandes, verteilt. Besonders interessieren 
dürfte die Lage der Militär-Flughäfen, die fast ausnahmslos 
gegen Deutschland orientiert sind und drei hintereinander 
liegende, parallel zur deutschen Grenze verlaufende Luftver¬ 
teidigungslinien erkennen lassen. Es sind dies: 

1. Asch—Bierset—Avans—Elsenborn, der Truppenübungs¬ 
platz des früheren deutschen 8. Armeekorps; 

2. Beverloo—Schaffen—Gossoncourt; 

3. Brasschaet—Wilryck—Haren—Nivelles. 

Die Bodenorganisation Belgiens ist, obwohl die Landes¬ 
natur keine wesentlichen Hindernisse in den Weg legt, noch 
nicht so weit durchgebildet, wie beispielsweise in Frankreich; 
immerhin sind das Landeswetter- und Funkwesen schon in den 
Dienst der Luftfahrt gestellt. Leuchtfeuer werden an verschie¬ 
denen Stellen eingerichtet. 

Während bei Beendigung des Krieges für die Militärluft¬ 
fahrt doch wenigstens ein Stamm vorhanden war, der weiter 
ausgebaut werden konnte, mußte die belgische Zivilluftfahrt 
ganz neu geschaffen werden. Um einen Anfang zu machen, 
wurden die von Deutschland auf Grund des Friedensvertrages 
abgetretenen Flugzeuge unentgeltlich an eine Gesellschaft ab¬ 
getreten, die sich verpflichten mußte, damit in Haren, Ant¬ 
werpen und Spaa zu billigen Preisen Propagandaflüge zu 
machen. Zehn deutsche Flugzeuge wurden zum Preise von je 
1000 Frcs. an Reserveflugzeugführer verkauft. Neben dem 
Aero-Club von Belgien lag die Förderung der Luftfahrt in den 
Händen des Syndicat National pour l’Etude des Transports 
a^riens (S. N. E. T. A.), aus dem spater die erste Baufirma des 
Landes, die Sociäte Anonyme Beige de Constructions aeronau- 
tiques hervorging. Zu Forschungszwecken wurde durch könig¬ 
liche Verordnung ein aerotechnisches Laboratorium an der Uni¬ 
versität Brüssel ins Leben gerufen. Wie die eingangs ge¬ 
schilderten verkehrsgeographischen Verhältnisse des Landes er¬ 
kennen lassen, sind die Aussichten für die Wirtschaftlichkeit 


nach. Amsterda 



Vlissüv 

nach London 

Ostern de N 

- Brügge ■ 


Courtrai 

'Mevelghem / 

Lilie \ GosselieA 

- L uft i>erkehr^Q~~~~\ 

A Militair-) 

AZi M 
L MifiZm-l 
& Privat- 
vt Seeflugstation 
Jt Leuchtfeuer 
« Flugwetterfunksteile 


Lu ftverkehrskarte 
von Bele gen 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 







206 


Luftfahrt im Auslande — Transatlantischer Flugverkehr 


Nr. 12 


eines inländisch-belgischen Luftverkehrs äußerst ungünstig. 
Die Verkehrsentfernungen sind zu gering und das Landesver¬ 
kehrsnetz viel zu dicht, als daß mit einer Rentabilität des Luft¬ 
verkehrs innerhalb des Landes jemals gerechnet werden 
könnte. Aus dieser Erkenntnis heraus hat Belgien auch sein 
Hauptaugenmerk auf den internationalen Luftverkehr gerichtet. 
Es bemühte sich, auch im Luftverkehr die Transitstellung zu 
erlangen, die es im Landverkehr besitzt. Die Luftverbindungen 
Brüssels mit London, Paris und Amsterdam sind die Erfolge 
dieser Anstrengungen. 30 Flugzeuge des Syndicat National 
vermitteln zusammen mit denjenigen englischer, französischer 
und niederländischer Gesellschaften den internationalen Ver¬ 
kehr nach diesen Ländern. Wie aus der nachstehenden Tabelle 
hervorgeht, hat sich der Luftverkehr Belgiens, abgesehen von 
der durch die Klimaverhältnisse während der Wintermonate 
hervorgerufenen naturgemäßen Abschwächung, seit Inbetrieb¬ 
nahme’ im August v. J. erfreulich entwickelt. 

An und für sich beeinträchtigen die klimatischen Verhält¬ 
nisse die Luftfahrt in Belgien nicht mehr als in den Nachbar¬ 
ländern auch. Seeklima ist vorherrschend. Die Windrichtung 
während des ganzen Jahres ist überwiegend südwest. Er- 


Auf eigenen Füßen kann aber der belgische Luftverkehr 
ebensowenig stehen, wie derjenige anderer Länder; auch in 
Belgien muß der Staat helfend eingreifen. Ifn Jahre 1920 be¬ 
liefen sich die Staatsbeihilfen auf 378 562 Frs„ ferner wurden 
dem Aero-Klub zur Veranstaltung von Festlichkeiten zur Pro¬ 
pagierung der Luftfahrt staatliche Zuschüsse gewährt. Über¬ 
haupt setzt Belgien alles daran, seine junge Luftfahrt volks¬ 
tümlich zu machen. Es gehört zu den Ländern, die zuerst 
einen Luftpostpropagandastempel mit der Aufschrift: „Benutzt 
die Luftpost!“ einführten. Es richtete einen aerotechnischen 
Lehrgang an der Universität Brüssel ein und unterstützt 
gleiche Bestrebungen an der Universität Löwen, ln diesem 
Jahre wurden zum ersten Male an der Arbeitsuniversität Char- 
leroi besondere Lehrgänge veranstaltet, um Werkmeister und 
Arbeiter zu 'Luftfahrtspezialisten auszubilden. Dem Vorbilde 
von Charleroi folgt in diesem Winter die Industrieschule in 
Brüssel. Selbst in die Lehrpläne der, Volks-, Mittel- und 
höheren Schulen soll das Luftfahrwesen als Lehrfach aufge¬ 
nommen werden. 

Behördlich liegt die Leitung des belgischen Luftfahrwesens 
beim Landesverteidigungsministerium, in welchem eine „Ver- 


1920 

Arb.- 

Asgef. 

Fahr- 


Pakete 

Post 




Mon. 

Tage 

Reisen 

gäste 

Menge 

Gewicht 

kg Zurückgelegte km 

Flugstunden 


Aur. 

26 

156 

146 

88 

584 785 

134 591 

45 330 

349 

2 Dienste tägl. zw. Brüssel u. Paris 

Sept. 

26 

154 

166 

164 

938 370 

230 232 

44 960 

346 

1 Dienst zw. ^ "ssel u. London 

Okt. 

2b 

13« 

182 

237 

1 005 330 

338 780 

51 190 

394 


Nov. 

26 

96 

73 

236 

1 300 660 

173 570 

28 470 

219 


Dez. 

23 

3« 

17 

175 

708 370 

44 955 

11 125 

86 


1921 






_ 




Jan. 

25 

65 

22 

133 

562 095 

51 265 

18 775 

144 

1 Dienst täglich zwischen Brüs¬ 
sel—Paris u. Brüssel—London. 

Febr. 

24 

64 

36 

116 

523 982 

42 560 

18 860 

145 


Mürz 

27 

92 

99 

157 

795 748 

60 753 

26 740 
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April 

26 

105 

161 

257 

1 300 778 

72 586 

30 900 

238 


Mai 

26 

199 

445 

553 

1 798 811 

182 133 

49 045 

378 

1 Dienst täglich zwischen Brüs¬ 
sel—Paris, Brüssel—London. 

Rotterdam—Amsterdam. 

Summe: 

255 

1 107 

1 347 

2 116 

9 518 929 

1 331 425 

325 495 

2 505 



fahrungsgemäß ist der März in Belgien der windigste und der 
September der ruhigste Monat. 

Den stärksten Anteil am belgischen Luftverkehr hat die 
Landeshauptstadt. Die nachstehenden Zahlen veranschau¬ 
lichen die Verkehrsbewegung auf dem Flugplatz Brüssel wäh¬ 
rend der Monate Juni Juli und August d. J. 



Juni 

Juli 

August 

angekommene Flugzeuge . . . 

. 122 

143 

159 

abgegangene Flugzeuge . . . 

. 122 

138 

153 

Fluggäste. 

. 565 

869 

836 

angekommene Pakete (Stück) 

. 508 

458 

y 

desgl. in Kilogramm .... 

. 2689 

2452 

2360 

abgegangene Pakete (Stück) . 

. 427 

578 

? 

desgl. in Kilogramm .... 

. 2042 

1987 

1750 


Auch das auf der wichtigen Luftlinie Brüssel—London ge¬ 
legene Ostende hatte, namentlich während der Badesaison, 
starken Flugverkehr. Hier wie in Spaa wurden zahlreiche 
Touristen- und Vergnügungsflüge ausgeführt. 


waltung für die Zivilluftfahrt“ eingerichtet wurde. Ihre ge¬ 
setzliche Regelung hat die Luftfahrt in Belgien durch das 
Luftgesetz vom 16. November 1919 gefunden, zu welchem 
durch königliche Verordnung vom 27. November desselben 
Jahres und durch zwei spätere Ministerialerlasse besondere 
Ausführungsbestimmungen erlassen wurden. Belgien- ist Sig¬ 
natarstaat der Internationalen Luftfahrtkonvention, seine Ge¬ 
setzgebung bewegt sich daher in den durch diese vorgezeich¬ 
neten Linien. 

Besonders gute Aussichten werden der belgischen Luft¬ 
fahrt voraussichtlich auf kolonialem Gebiet, im belgischen 
Kongostaat, erblühen. Hier gilt es, große Entfernungen in 
einem wege- und eisenbahnarmen Lande zu überwinden. Dem 
Laufe des Kongo folgend, wurde die unter dem Namen „Ligne 
Roi Albert“ bekannte, bis in das Herz Afrikas nach Stanley- 
ville führende Luftverkehrslinie mit einem Kostenaufwand von 
2 600 000 Frs. eingerichtet. 

(Weitere Aufsätze folgen.) 


Transatlantischer Flugverkehr und Wirtschaftlichkeit. Eine 
französische Sportzeitung hat kürzlich einigen Persönlichkeiten 
des heimatlichen Flugwesens die Frage vorgelegt, wann der 
Zeitpunkt eintreten wird, wo man von einem wirtschaft¬ 
lichen transatlantischen Flugverkehr sprechen kann, d. h. 
von einem regelmäßigen Luftverkehrsbetrieb, der den beteilig¬ 
ten Gesellschaften das aufgewendete Kapital auf der Strecke 
Paris—New York (5000 km) in genügender Weise verzinst. 

H. Farman beantwortete diese Frage dahin, daß er an¬ 
nimmt, in 3—3 V* Jahren seien die französischen Flugzeuge be¬ 
züglich Sicherheit und Tragfähigkeit soweit, daß man den At¬ 
lantikverkehr mit Regelmäßigkeit sich vollziehen lassen könne. 
Um dibsen Verkehr aber wirtschaftlich ausbeuten zu können, 
wird man seiner Ansicht nach wohl 10—15 Jahre warten müs¬ 
sen. Den Luftschiffen stellt er ein noch ungünstigeres Prog¬ 
nostiken; ihr Betrieb würde stets zu teuer sein, meint der 
Flugzeug-Industrielle Farman. 

F o n c k , einer der bedeutendsten Kampfflieger und seit 
kurzem Präsident der Ligue aerienne, für die zurzeit eine 
außerordentliche Propaganda entfaltet wird, meint „in 5 bis 
6 Jahren atlantischer Flugverkehr, bald nachdem der Luft¬ 
schiffverkehr organisiert sein wird.“ 

M i c h e 1 i n fordert zuvor von den Motoren, daß sie 
mehrere Stunden laufen, ohne Reparaturen zu bedingen, eine 
Leistung, der bisher noch kein Flug- oder Luftschiffmotor zu 
genügen vermöge. Erst wenn der mit einer Million Franc do¬ 
tierte Motoren-Wettbcwerb im Jahre 1923 abgeschlossen sei, 
lasse sich die gestellte Frage sachgemäß beantworten. 

Comte de 1 a V a u 1 x schließt sich dieser Ansicht nicht 
an, denn er meint, daß bei dem Motoren-Wettbewerb das 


Aeroclubs in bezug auf den Atlantik-Flugverkehr wenig heraus¬ 
springt, weil die Wertungsformel dieses Wettbewerbs sich 
vornehmlich mit der Gangdauer des Motors und nicht mit 
seiner Leichtigkeit und seinem Benzinverbrauch, worauf es an¬ 
komme, befasse. 

Kapitän H i r s c h.a u e r legt bezüglich der Atlantikiiber- 
fliegung gleichfals den Schwerpunkt auf die Verringerung des 
Gewichts und des Betriebsstoffverbrauchs der Motoren und 
meint, daß eine wesentliche Besserung in dieser Hinsicht wäh¬ 
rend der nächsten Jahre nicht zu erwarten ist und die Lösu ig 
dieser Aufgabe von einer von den heutigen Explosionsmotoren 
mit ihren Luftschrauben abweichenden Weise verwirklicht wer¬ 
den kann. Den Atlantikverkehr mit starren Luftschiffen hält er 
in 4—5 Jahren für realisierbar, jedoch hat er bei der Bemessung 
dieses Zeitraumes offenbar nur die finanziellen und baulichen 
Vorbereitungen im Auge gehabt, da er von technischen 
Schwierigkeiten, die das Luftschiff bieten könnte, nicht spricht. 

Laurent-Eynac verspricht sich eine wesentliche För¬ 
derung des „kommerziellen“ Motors von den beiden in Aus¬ 
sicht genommenen je mit 1 Million dotierten Wettbewerben der 
S. T. A£. und des Aeroclubs. Außer dem lange betriebs¬ 
fähigen una zuverlässigen Motor schaffe die Senkung des Prei¬ 
ses für den Tonnenkilometer erst die wirtschaftlichen Mög¬ 
lichkeiten. Der gegenwärtige Preis sei hauptsächlich auf den 
teuren Brennstoff und auf die hohen Amortisationskosten der 
äußerst schnellen Maschinen, die man heute bevorzuge, zurück¬ 
zuführen. Diese beiden Preis-Faktoren seien durchaus änder¬ 
bar, und ihre Senkung würde eine beträchtliche Reduzierung 
des Tonnenkilometer-Preises nach sich ziehen. 
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Beitrag zur Sichtweite von Objekten, 

Von Dr. R e t z o w - Charlottenburg. 


Im Dezemberheft des Jahres 1919 hatte Verfasser zu der 
kurz zuvor aufgeworfenen Frage über die Aussichtsweite aus 
Luftfahrzeugen Stellung genommen. Das in diesem Zusammen¬ 
hänge aufgeführte Beispiel für die Sichtweite einer mensch¬ 
lichen Person war nicht ohne Widerspruch aufgenommen 
worden; eigene Beobachtungen in der Natur ließen die ange¬ 
gebene Entfernung von 7,4 km in der Tat als viel zu groß er¬ 
kennen. Der Wert, der auf Grund theoretischer Überlegung 
berechnet war, kann nur für ein Objekt Gültigkeit bean¬ 
spruchen, dessen Flächengestaltung senkrecht zur Sehrichtung 
ungefähr symmetrisch angeordnet ist. Die Bedingung wird 
aber von der Gestalt einer menschlichen Person in keiner Weise 
erfüllt; vielmehr ist es gerade, wie in der vorliegenden Ab¬ 
handlung nachgewiesen wird, die äußere Gestaltung, welche 
die bedeutendste Korrektion an dem berechneten Werte er¬ 
forderlich macht. 



Zur Klärung dieser Frage war eine Reihe systematischer 
Versuche in Aussicht genommen worden, die an der Küste, im 
Binnenlande und im Gebirge bei verschiedenem Luftdruck und 
Feuchtigkeitsgehalt, bei verschiedener Lufttemperatur und Be¬ 
leuchtung des Objektes ausgeführt werden sollten. Wenn nun 
auch dieser Plan infolge großer Inanspruchnahme desVerfassers 
nicht in dem angegebenen Umfange zur Ausführung gelangt ist, 
so scheint es doch angebracht, die bisherigen Ergebnisse zu¬ 
sammenzufassen, da sie wenigstens schon einen Überblick über 
die prinzipiellen Verhältnisse gestatten und als Grundlage zu 
weiteren Untersuchungen benutzt werden können. 

Zu den Versuchen selbst sind noch einige allgemeine Be¬ 
merkungen erforderlich. Mit Rücksicht auf den vorher ange¬ 
deuteten Zweck ist Verfasser bei der Ausführung dieser Unter¬ 
suchungen ganz unabhängig von früheren Veröffentlichungen 
vorgegangen; soweit es sich daher bei den gemachten Angaben 
um eigene Beobachtungen und Messungen handelt, sind die Er¬ 
gebnisse naturgemäß nur als relative Werte anzusehen, die 
aber durch eine Gegenüberstellung zur prinzipiellen Klärung 
der vorliegenden Frage Verwendung finden können. 

Versteht man unter dem Sehwinkel denjenigen Winkel 
unter dem ein Objekt dem Beschauer erscheint, so ergibt sich 
die einfache trigonometrische Beziehung E == r. tang (■*>/2), 
wo r den Halbmesser des Objektes und E dessen Abstand vom 
Beobachter bezeichnet. Dementsprechend kann die Messung 
der Entfernung direkt zur Bestimmung des Winkels dienen, 
wenn der Halbmesser des Gegenstandes (für die Überlegungen 
als Kreis gedacht) bekannt ist. Aui diese Weise wurde bei der 
Durchführung der zu besprechenden Versuche verfahren. Vor¬ 
versuche ergaben, daß unter den gleichen Versuchsbedingungen 
von demselben Beobachter die Entfernung zu dem gleichen Ob¬ 
jekt hinreichend genau festgestellt werden kann; die Fehler¬ 
grenze liegt unter 1 %. 

Die Beobachtung geschah zunächst mit jedem Auge einzeln; 
hierbei ergab sich insofern ein Unterschied, als die Messungen 
mit dem rechten Auge ca. 3 % geringere Werte hatten als 
mit dem linken; die Messung mit beiden Augen gleichzeitig fand 
in fast allen Fällen eine Entfernung, die in der Mitte der beiden 
Einzelmessungen lag. 

Als Beobachtungsobjekte dienten einfache geometrische 
Vollfiguren, die auf gelblichem Karton gezeichnet waren. So 
befinden sich auf Tafel I einige Kreise mit verschiedenem 
Durchmesser; auf Tafel II aber mehrere flächengleiche Figuren 
(200 m/m 2 ) verschiedenartiger Gestaltung; ein gleichseitiges 
Dreieck, Quadrat, regelmäßiges Sechs-, Acht-, Zwölfeck und 
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ein Kreis; endlich auf Tafel III—rVI Rechtecke mit verschie¬ 
denem Seitenverhältnis, ausgehend in jeder einzelnen Versuchs¬ 
reihe vom Quadrat, dessen Seitenlänge dann als Höhe der 
Rechtecke beibehalten ist, während die Breite jeder weiteren 
Figur kleiner gewählt wurde; die Seitenkante des Quadrates 
beträgt auf Tafel III 6 mim, auf Tafel IV 8 m/m, auf Tafel V 
10 m/m und auf Tafel VI 12 m/m. Für die Tafeln III—VI waren 
die Figuren außerdem noch mit roter (karmin) und blauer 
(preuß. blau) Ausziehtusche ausgeführt worden, so daß auch in 
dieser Hinsicht Vergleichsergebnisse vorliegen. 

Bei der Durchführung der Versuche waren auf den be¬ 
treffenden Tafeln mit Ausnahme der gerade zu messenden Figur 
alle anderen durch gleichen Karton abgedeckt, so daß lediglich 
der Eindruck des einzelnen Objektes auf das Auge vorhanden 
war und nicht etwa durch benachbarte größere (und demnach 
weiter sichtbare) Zeichnungen beeinflußt wurde; ebenso wurde 



durch den Umstand, daß der Verfasser nach jeder einzelnen 
Messung die ganze Entfernung zur Einstellung eines neuen Ob¬ 
jektes durchschreiten mußte, die Möglichkeit einer Eigentäu¬ 
schung bedeutend vermindert. 

In der Besprechung der Ergebnisse sei mit den Messungen 
an Tafel I (Kreise mit verschiedenem Durchmesser) begonnen, 
da hieraus zugleich eine Kritik über die ganze Art der Ver¬ 
suchsausführung gewonnen werden kann. Es liegt hierfür eine 
Beobachtungsreihe vor, die im Binnenlande bei wolkenlosem 
Himmel gemacht wurde, Luftdruck ca. 765 mm, relat. Feuchtig¬ 
keit 87%, Lufttemperatur 8,5° C. Die gemessenen Entfer¬ 
nungen sind in Abb. 1 in ihrer Abhängigkeit vom Durchmesser 
des Objektes aufgetragen; die Werte lassen sich gut durch eine 
gerade Linie, die durch den Nullpunkt geht, verbinden und 
zeigen unter Voraussetzung der Konstanz des Sehwinkels, daß 
die-eingeschlagene Methode für diese Zwecke brauchbare Er¬ 
gebnisse liefert. Die hieraus berechnete Größe des Sichtwinkels 
beträgt 40,1 “, worüber am Schluß noch eine kleine Betrachtung 
angeknüpft wird. 

Weit interessanter sind nun die Ergebnisse, die sich mit 
Hilfe der Zeichnungen auf Tafel II feststellen lassen. Diese 
Messungen sind umso beachtenswerter, als in dieser Hinsicht 
verschiedene Beobachtungsreihen vorliegen, die mit Di, D 2 und 
D 3 bezeichnet sind. Von diesen wurden die Aufnahmen Di und 
Da an der Küste bei diffusem Licht und einem Luftdruck von 
ca. 760 mm ausgeführt; für Di betrug die Lufttemperatur 18° C, 
die relat. Feuchtigkeit ca. 75%; die Werte für D 2 sind 16,6° C 
und ca. 90 %; demgegenüber steht die Beobachtung Da, die im 
Binnenlande angestellt wurde, bei wolkenlosem Himmel, ca. 
765 m/m Druck, 10° C und ca. 60% relat. Feuchtigkeit. In der 
graphischen Darstellung, die in Abb. 2 gegeben ist, war es 
nötig, dem Charakter der Objektsgestaltung Rechnung zu 
tragen. Es hat sich zu diesem Zwecke günstig erwiesen, als 
Kriterium die Summe der Innenwinkel zu benutzen; diese ist 
daher (180° = © als Einheit genommen) als Bezugsgröße für 
die gemessene Entfernung gewählt worden. 

Diese Darstellung zeigt in markanter Weise den bedeu¬ 
tenden Einfluß der äußeren Gestaltung auf die Sichtweite des 
Objektes; von allen flächengleichen, geschlos¬ 
senen Figuren besitzt die zur Sehrichtung 
symmetrische (also der Kreis) die größte Sicht- 
.weite. Nach diesen Kurven lassen sich die Verhältnisse für 
andere regelmäßige Vielecke leicht bestimmen; wie aber die 
Gesetze sich für anders gestaltete Objekte (z. B. Sternecke) 
regeln, bedarf noch einer besonderen Untersuchung. 
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Die Kurven Di und Da unterscheiden sich hinsichtlich der 
Versuchsbedingungen im wesentlichen nur durch den Feuchtig¬ 
keitsgehalt der Luft; daraus ergibt sich, daß eineErhöhung 
derrelativenFeuchtigkeitdieSichtweiteher- 
a b s e t z t. Den bedeutenden Unterschied zwischen der Auf¬ 
nahme im Binnenlande (Ds) Und den Aufnahmen an der See¬ 
küste (Di und Da) führt der Verfasser auf die verschiedene 
Beleuchtung des Objektes zurück. Die intensive Sonnenbe¬ 
strahlung des gelblichen Kartons, auf dem sich das Beobach¬ 
tungsobjekt befindet, wirkt auf das Auge blendend und setzt 
die Sichtweite herab. Aus allem aber geht hervor, daß der 
Einfluß der Gestaltung eine viel größere Be¬ 
deutung besitzt als die äußeren* Versuchsbe¬ 
dingungen. 

Als weitere Untersuchung über den Einfluß der äußeren 
Gestaltung des Objektes folgen nunmehr die Ergebnisse der 
Beobachtungen an Rechtecken verschiedener Höhen- und Brei¬ 
tenausdehnung. Wie bereits anfangs erwähnt, wurde in jeder 
Reihe das Quadrat als Ausgangsfigur zugrunde gelegt, während 
dann fortlaufend bei jeder weiteren Figur derselben Reihe die 
Breitendimension kleiner gewählt wurde. Das in dieser Hin¬ 
sicht recht umfangreiche Material wurde durch Beobachtungen 
an der Küste gesammelt bei einem Luftdruck von ca. 760 m/m 
und einer relativen Feuchtigkeit, die über 90 % lag; die Luft¬ 
temperatur schwankte zwischen 15 und 18° C, die Beleuchtung 
war bei schwachbedecktem Himmel diffus. Um für die Dar¬ 
stellung der Ergebnisse vergleichbare Werte zu erhalten und 
um den Einfluß der äußeren Gestaltung hervorzuheben, wurde 
als Bezugsgröße das Verhältnis Höhe zur Breite eines jeden 
einzelnen Objektes gewählt; anderseits mußten aber auch, 
da die Ausgangsquadrate verschiedene Flächengröße besaßen, 
die Ergebnisse in demselben Verhältnisse ausgedrückt werden; 
und so ist der für das Quadrat jeder Reihe gefundene Wert der 
Entfernung gleich 100 gesetzt und die gemessene Entfernung 
der dazu gehörigen Rechtecke auf diesen Wert umgerechnet 
worden. Nach diesen Gesichtspunkten ist die Darstellung in 
Abb. 3 erfolgt, welche wiederum in markanter Weise den ganz 
bedeutenden und überwiegenden Einfluß der Objektsgestaltung 
auf die Sichtweite erkennen läßt. 

Hierbei ist darauf hinzuweisen, daß der gezeichnete Ver¬ 
lauf der Kurven als Mittelwert aus den vier Versuchsreihen 
abgeleitet worden ist; Verfasser möchte jedoch noch die Frage 
offen lassen, ob der Verlauf dieser Kurven nicht doch durch 
die Größe des Ausgangsobjektes (also der vier verschiedenen 
Quadrate) beeinflußt wird. Jedenfalls ist die Tatsache bemer¬ 
kenswert, daß die drei Kurven für das Seitenverhältnis ca. 3,7 
denselben Schnittpunkt besitzen, bei dem die Sichtweite um 
ca. 40%, also fast um die Hälfte herabgesetzt wird. Von 
viel geringerem Einfluß ist die Farbe des Ob¬ 
jektes, was wohl darauf zurückzuführen ist, daß die einzelnen 
Figuren bei größerer Entfernung sich auf dem gelblichen Karton 
immerhin noch als verhältnismäßig dunkle Gebilde abheben. 

Hier mag zugleich noch eine kleine Betrachtung über den 
Gesichtseindruck während- des Messens eingeschaltet werden. 
Besonders die schmalen Rechtecke ließen erkennen, daß bei 
wachsender Entfernung zunächst sehr bald die scharfen Ecken 
dem Auffassungsvermögen des Auges vcrlorengehen; das Ob¬ 
jekt sondert sich ab und schrumpft gewissermaßen immer mehr 
zusammen. Man hat ungefähr die Empfindung, daß das Recht¬ 
eck über eine ellipsen- oder ovalähnliche Form in einen Kreis 
übergeht, der mit zunehmender Entfernung ständig kleineren 
Durchmesser annimmt. Weitere Versuche in dieser Hinsicht 
mußten daher die Wahl der Versuchsobjekte auch nach diesem 
Gesichtspunkte treffen. Es würden sich dann beispielsweise 
durch Versuche mit Ellipsen von verschiedenem Achsenver¬ 
hältnis weitere Schlußfolgerungen ziehen lassen für die Be- 
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trachtung eines Objektes mit kreisförmigem Umfange, dessen 
Fläche zur Sehrichtung nicht senkrecht steht, ein Vorgang, der 
gerade in der Praxis der Luftfahrt besonders häufig auftritt. 

Auf Grund der Messungen an Tafel I war, wie vorher er¬ 
wähnt, die Größe des Seh- oder Gesichtswinkels berechnet 
worden. Es muß auffallen, daß dieser Wert zu den bisherigen 
Anschauungen in Widerspruch steht. Die Erklärung für den 
nicht unbeträchtlichen Unterschied ist in der Hauptsache wohl 
in dem Einfluß des Hintergrundes zu suchen; durch die Wahl 
des gelblichen Kartons als Grundlage für die Zeichnung der 
Beobachtungsobjekte ist das Auge an und für sich schon auf 
den Gegenstand hingerichtet, verstärkt besonders noch durch 
den Umstand, daß der Beobachter selbst die Stellung des zu 
messenden Objektes kurz vor dem Versuch geändert hat. Da¬ 
durch ist es rein physiologisch denkbar, daß das Auge vornehm¬ 
lich in dieser Richtung beansprucht wird und daher eine weitere 
Entfernung in der Messung ergibt, als unter normalen Ver¬ 
hältnissen gefunden würde. Daher ist die in den vorher be¬ 
schriebenen Versuchen angewandte Methode für die Bestim¬ 
mung des Sehwinkels nicht geeignet, und Verfasser wird des¬ 
halb in dem nachstehend ausgeführten Beispiel den bisherigen 
Anschauungen folgen, die für die Größe des Sehw r inkels 50“ 
(nach M. v. Rohr 60“) annehmen. 

Als Ergebnis der vorliegenden Untersuchungen soll nun¬ 
mehr das anfangs erwähnte Beispiel über die Sichtweite einer 
menschlichen Person rechnerisch verfolgt werden. Es war am 
angeführten Orte die Größe der Person zu 1,80 m angenommen 
worden; die mittlere Breite soll zu 0,45 m gewählt werden. 
Hieraus berechnet sich der Halbmesser des Kreises, der dem 
Quadrat über der Höhe flächengleich ist, zu 1,014 m. Dieser 
Kreis würde rein theoretisch bei einem Sehwüikel von 50“ 
eine Sichtweite von 8,38 km (für 60 “ 6,98 km) besitzen. Durch 
den Übergang zum flächengleichen Quadrat reduzieren sich 
diese Werte nach Kurvendarstellung II um ca. 12 % und er¬ 
geben die Entfernung 7,38 krn (resp. 6,14 km). Das Verhältnis 
Höhe : Breite der Person war 4:1 gewählt, so daß nach 
Abb. 3 die weitere Korrektion ca. 45 % beträgt; mit diesen 
Werten ergibt sich die Sehweite der Person zu 3,9 km (resp. 
3,4 km), Entfernungen, die mit den Beobachtungen in der Natur 
verhältnismäßig gut in Übereinstimmung stehen, besonders 
wenn man berücksichtigt, daß die klimatischen Einflüsse bei 
dieser Berechnung völlig außer acht gelassen sind. 


Die Nürnberger Fliegerschule, deren Leistungsfähigkeit be¬ 
sonders durch P e 1 z n e r in der Rhön erwiesen worden ist, 
gliedert sich den unter der Leitung W r . Möhrings stehenden 
Nürnberger Volksbildungskursen an. Außer dem 
Unterricht in mathematischen und physikalischen Fächern wird 
den Schülern in der Abteilung „Flugzeugbau“ der Stoff dieses 
Fachgebiets nach folgendem Lehrplan geboten: 

I. Kursus. 

T e c h ii o I o g i e der Bau- und ö r e n n - S t o f f e: a) Chemische 
Technologie, b) Mechanische Technologie* c) Anwendung für den Flugzeug¬ 
bau. 

Entwicklungsgeschichte des I. n f t t a h r i w c s e n s : 
a) Zeitalter der naiven Flugversuche, bl Neuere Zeit: 1. Ballonwesen, 2 . Flug¬ 
wesen. 

F a c h 7. c i c h n e n. 

II. Kursus. 

E 1 e m e nur e 1 I u g z e u g lehre : a) Luftschiffahrt, b) Fiugschifi- 
falirt. 

M o t o r e n k ti n d e I: a) Grundprinzip des Verbrennungsmotors, b) Ther¬ 
modynamik. c) Mehr/ylinder-Motor. 

Fach z e i c h n e n. 

Modellbau. 

III. Kursus. 

T e e h n i s c ii e F I u g / e u g l e h r e. 
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Motorenkunde II: a) Bestandteile, b) Besprechung der bekannten 
deutschen Typen, c) Motorbercclinung und Konstruktion, d) Spezifischer Mo¬ 
torenbau. Praktiku m. 

Technische Fabrikation sieh re: a) Maschincnorgane der 
Flugzeuge, b) Fabrikation der Flugzeuge, e) Lagerhaltung im Flugzeugbau, 
d) Kontrolleinrichtungen, e) Lohn- und Akkordwesen. 

Gleite r h a u : Konstruktion und Darstellung von motorlosen Gleitflug¬ 
zeugen. Beteiligung am Rhönwettflug. 

Schulgeld wird für diese Kurse nicht erhoben; es ist ledig¬ 
lich eine Einschreibgebühr von 20 M. zu entrichten, die Unbe¬ 
mittelten aber auch vom Stadtrat erlassen w r erden kann. Das 
Lehrpersonal, das sich in den Dienst dieser vorbildlichen Unter¬ 
richtsanstalt gestellt hat, erhält nur eine sehr bescheidene Ver¬ 
gütung. 

Als Literatur wird empfohlen: 

P ä d.a g o g i k und Luftfahrt von Erich Kempe, 
Nürnberg 1921, Der praktische Modellbauer von 
Hugo Brosek, II. Aufl., Geschichte und Technik 
des Luftf ahrw’csens von Erich Kempe und Hugo 
Brosek. III. Aufl. Sämtlich im Verlage von H. O. Sper¬ 
ling, Stuttgart erschienen. Im übrigen wird auf den Bericht 
über den Nürnberger Fliegertag, Seite 203, verwiesen. 
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Das Winterhalbjahr 1916 1917. 

\:dn General v o n Ho/op p n \i f. 


Sf.tU-i ./«fr ; yv«^idr.• K. Irr Kojik'f, LvüÜOft, da 1 .. Werk ehCusitdi^tM? Küminapüver<iuÜ*ri 

:i H u evi^Vr,4* VOT v-vc %'!Wir ü i> K r ■■> c: t* i /» - d * v pnl r- ,i. fc}-J.*.*:. cn Wir sma dank ireui 
.lieHtt. in - ; £gp des iöwHen K.n.i<i«.4s Uns die im .Wmfcer IMlr.tf erf«tjiji.e -tUncHe 

\- : i iikunc; de*. j».,- rvci^nu,.;;; AiiJriirk , r » hrini'.on und »m : sc>r*i»f Lesern einen FynfrjUk n. ., 

svfSuju Laftknmj4er §0 Orr 5)iHiÄc Pro*- des gi 

lijrLeivo -. VVv'itH^Wsir^ciiiciW nir L.UKrjiHrev 5 ; nnä UiiHahrrffetinJe geeignet cnsawrnen. 


Unter dem .Ein'Un&k der dmäiejf 'bhfcejddle sich aus den 
Smmpekdmpkm Ihr um v re Uaiteftei$kUiite ergah» entschloß 
sich' die neu crnüümv Ü. M.-L. /u ciman Fcbfbb der. in einer 
m* Frühjahr Wer vom Fejdtjugdtei vcfütBreh tjgjiksdmft .sei¬ 
nen Ausgangspunkt f!;.lii b »vurdi am \ Lh 1910 die Aller- 
höchste KahmetLsordür erwirkt, ?mdr der. ,4J.).tSDrMmiid der 
wachsenden ikdcinime des Luftkrieges die gesamten LmD 
Kumpf- und ürha-bvvthrmüfei Ji>.s Heeres, im Felde mul in der 
Heimat, in einer Dienststelle du verewigen“ Waren. r>eiiicnr- 
vprecliefid wurden* diu £tim :h*hhür?gen HPrerdi ides Beidüiig- 
vbfcfs ge hbrenden Flieget; Feldbnt$chfn£F, die Lcmkfßjtschito 
And der Heeres-VV etterdjenst sowie Gmßerdem die Flak mul 
der HröftäftJuttsehufz Einern- Kommandierendon Clmmrai der 
Umisireitkraitc (Kum. Gen. der l. ui f>htkid) untersteht-- und 
ihm ,*dcr einheitliche Aushau, die BcrensteUuug mul der Bin- 
< 4 ?. dfs$c? Knegsmh^J übertragen/' Feh wurde mif *fcr Wahr- 
nehrmnig- der Gt.se härte des Kommandierenden GentwaK beauf¬ 
tragt. der bisherige FYJdtlügehef trat als Cher des Genera F 
Stabes zu meinem Stahe. 

Der ri^dankmijiaak der gamma te-u. Denkschrift/ die iderröit 
ihre ttd v\ eis« V^vwirklichintg Firidv war folgender/ 

Durch den Umfang, den dc-r Luftkrieg, mit den Kämpfen 
bei Verdun a*\%ZMmwm\hatte,: war schon damals der Fctd- 
fing eher zu tkr DherzeugunK gekommen., daß das Ziel der zu- 
kmn'tjge»^ \ drgauisatimf „die einhciiliclte Leitung unserer ge- 
<amten Rastung zur Luft,- die planmäßige Entwicklung, Änsr 
hiiduag, fkrcititcllimg und Verwendung aller Luftsireitkrdffc 
an i l utiahvv vhrmittel; und die organisatht.ischc Zusammen- 
tasstmg des gesamien Flugwesens, des Heeres and der Marine“ 
sei. Mit tdmirmgiudicn Wortej» begründete er die Notwendige 
kvit dieser UrgaTUNaiiurs Die nu die Aufklärung rjol^ endigen 
Luirstreitkridte sollten den Armeen und der Marine ’oelassea 
biefbeti. Daneben aber sah der Feldflugchd die Entwicklung 
selbständiger Kampf verbände kommen, bestimmt fhr Angriffs- 
aufgaben und zur FiihrPrtg des ebOb eLn 5 etzcnde .11 Kampfes um 

C.enciat der Uitt- 
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■den müssen. Sie würden sich nur in erträglichen Grenzen 
halten lassen, wenn eine Stelle ihre planmäßige Verwendung 
überwachte. 

Schließlich müßte die zu erwartende Aufnahme des Luft¬ 
verkehrs und die Luftgesetzgebung Fragen auslösen, deren 
einheitliche Regelung in die Hand nur einer Dienststelle zu 
legen war. 

Der Feldflugchef erblickte die einfachste und klarste Lö¬ 
sung in der Schaffung einer dem Kriegsministerium und dem 
Reichsmarineamt gleichgestellten Dienststelle für das Reichs¬ 
luftwesen. Er konnte hierbei auf die Entwicklung in England 
hinweisen, die immer zwingender nach einem Luftministerium 
hindrängte. Da eine solche Regelung auf verfassungsrechtliche 
Schwierigkeiten gestoßen wäre, schlug er als Ausweg die An¬ 
gliederung der zu schaffenden Dienststelle an die oberste Kom¬ 
mandostelle des Heeres vor. 

Der Chef des Generalstabes des Feldheeres stimmte dem 
Grundgedanken der Denkschrift zu und regte beim Kriegs¬ 
ministerium als dringendste Maßnahme die sofortige Schaffung 
einer Dienststelle an, die alle Fragen der Landesverteidigung 
gegen Luftangriffe einheitlich bearbeiten sollte. Aber durcti 
das Kriegsministerium geschah zunächst nichts, um dieser An¬ 
regung Folge zu leisten, und das Reichsmarineamt kam zu einer 
Ablehnung der vom Feldflugchef entwickelten Gedanken, da 
es fürchtete, in seinen eigenen Forderungen zu kurz zu 
kommen. 

Inzwischen mehrten sich im Sommer 1916 die feindlichen 
Luftangriffe äuf unsere Rüstungsindustrie. Die ungestörte Fer¬ 
tigstellung des Kriegsmaterials und ein ruhiges Sicherheitsge¬ 
fühl der hierfür arbeitenden Bevölkerung war für den Ausgang 
des Krieges von ausschlaggebender Bedeutung. Flieger und 
Fesselballone aber, bisher eine Nebenwaife, waren durch die 
Sommekämpfe an entscheidende Stelle gerückt. Alle Truppen¬ 
berichte wiesen auf die verhängnisvollen Folgen der feindlichen 
Überlegenheit in der Luft hin; schneller, als mancher geglaubt, 
näherten sich die Voraussagen des Feldflugchefs ihrer Erfül¬ 
lung. Oie zunehmende Kampftätigkeit in der Luft hatte zu 
einem ungeahnt hohen Einsatz von Abwehrmitteln (Flak) ge¬ 
führt. Sie mußten ihre Erfolge in engstem Zusammenwirken 
mit den Fliegern suchen, durch deren Tätigkeit ihre Ausbildung 
grundlegend beeinflußt wurde; auch im Flugmeldedienst be¬ 
rührten sich beide Arbeitsgebiete. Schießverfahren, Meß- und 
Richtmittel aber entfernten sich immer mehr von denen der 
übrigen Artillerie. Diese Gründe führten dazu, auch die Flak 
dem Kogenluft zu unterstellen. 

So war denn die vom Feldflugchef erstrebte Zusammen¬ 
fassung der gesamten deutschen Luftmacht zwar nicht völlig 
erreicht; aber immerhin waren wesentliche Verbesserungen 
erzielt. Der Begriff „Deutsche Luftstreitkräfte“ war geschaf¬ 
fen, und das Gefühl, diesem großen und wichtigen Zweig des 
deutschen Heeres anzugehören, mußte ihre einzelnen kleinen 
Bestandteile aus der ihnen drohenden Vereinsamung reißen und 
zu neuen Leistungen anspornen. 

* * * 

Zunächst waren alle Kräfte der neuen Dienststelle auf die 
Abstellung der an der Somme zutage getretenen Mängel ge¬ 
richtet. Aufgabe hierbei war es, die feindliche Überlegenheit 
in der Luft zu brechen. Ihre Lösung, war Vorbedingung für 
die Erfüllung aller anderen Aufgaben der Flieger und Feld- 
luftschlffer. Die noch im Gange befindlichen Kämpfe zeigten 
deutlich die überragende Bedeutung, die die Kampfeinsitzer 
für die Niederringung der feindlichen Flieger hatten. Keine 
Anhäufung bewaffneter Zweisitzer konnte sie ersetzen. So 
war die Weiterentwicklung der Kampfeinsitzer die Hauptsorge 
des Kogenluft. Sie waren bisher zu vier Flugzeugen den 
Fliegerabteilungen zugewiesen gewesen. Nur vorübergehend 
wurden sie zu Gruppen zusammengezogen. Ein Masseneinsatz 
an einer Stelle war hierdurch nicht zu erzielen. Bereits im 
August 1916 war daher im Westen mit der organischen Zu¬ 
sammenfassung der vorhandenen Einsitzer in Jagdstaffeln 
begonnen worden. Damit trat neben Fliegerabteilung und 
Kampfgeschwader eine ganz neue Gattung, die sich in Glie¬ 
derung, Ausrüstung und Verwendung von den bisher bestehen¬ 
den Verbänden wesentlich unterschied. In den Jagdstaffeln 
erhielten die Kampfeinsitzer eine Organisation, die ihre Zu¬ 
sammenfassung an den entscheidenden Stellen des Schlacht¬ 
feldes zuließ und den Einfluß überragender Persönlichkeiten 
auf Erziehung und Ausbildung ermöglichte. Die Anzahl, die 
Führung, die Kampffreudigkeit und die technischen Leistungen 
der Flugzeuge der Jagdflieger sollten von nun an die erste 
Rolle im Kampf um die Luftherrschaft spielen. 

Die ersten vier Jagdstaffeln waren für die Somme be¬ 
stimmt, eine war der 5. Armee vor Verdun überwiesen werden. 
Ihre weitere Vermehrung stand im Vordergründe des vom 
Kom. Gen. Luftstrkr. aufgestellten Programms für den Ausbau 
der Luftstreitkräfte, und zwar sollten die Jagdstaffeln bis zum 
Frühjahr 1917 auf 36 erhöht werden. Aber ihre Zahl allein 


konnte den Erfolg nicht verbürgen. Den toten Maschinen 
mußten ihre Führer den Geist kühnen Wagemuts und uner¬ 
schütterlicher Angriffslust einhauchen. Die Auswahl der für 
die Jagdstaffeln bestimmten Flugzeugführer hatte daher mit 
besonderer Sorgfalt zu erfolgen. Nur solche, deren fliegerisches 
Können sich bei den Fliegerabteilungen bereits über dem 
Feinde bewährt hatte, sollten zur Ausbildung als Jagdflieger 
vorgeschlagen werden. Nach einer kurzen praktischen Unter¬ 
weisung in den neu gebildeten Kampfeinsitzerschulen Großen¬ 
hain und Paderborn erhielten sie in einer bei Valenciennes ein¬ 
gerichteten Jagdstaffelschule ihre Sonderausbildung, deren Ab¬ 
schluß dann vor dem Feinde bei ihren Staffeln erfolgte. 

Die beschleunigte Ausstattung aller Jagdstaffeln mit 
leistungsfähigen Flugzeugen bildete eine weitere Sorge, die 
schon «den Feldflugchef beschäftigt hatte. Wir waren hierin 
im Rückstand geblieben. Es hatte sich gezeigt, daß unsere Fok- 
ker den neuen feindlichen Jagdflugzeugen an Schnelligkeit und 
Steigfähigkeit unterlegen waren. Noch im Laufe der Somme- 
kämpfe wurden sie durch neue Jagdflugzeuge ersetzt. Den 
Halberstädter und den Albatros-Werken war es gelungen, 
schnelle und gutsteigende einsitzige Doppeldecker zu bauen. 
Sie wurden als D-Flugzeuge bezeichnet. Die Stärke ihrer Be¬ 
waffnung — sie waren rpit zwei starr eingebauten Maschinen¬ 
gewehren ausgerüstet — mußte unsere noch immer vorhandene 
zahlenmäßige Unterlegenheit ausgleichen. 

Nächst den Maßnahmen zur Wiedererlangung der Luftherr¬ 
schaft sollte die vermehrte Ausnutzung der Lufterkundung für 
die Artillerie auch durch organisatorische Ändeiungen gefördert 
werden. Der Weg weiterer Spezialisierung wurde verlassen. 
Das Erkunden und Beobachten für die Artillerie sollte den 
Schwerpunkt der Tätigkeit nicht nur eines Bruchteils, sondern 
der Masse aller Fliegerabteilungen bilden. Demnach sah das 
Winterprogramm bis zum Frühjahr 1917 vor; 
die Artillerie-Fliegerabteilungen von vier auf sechs Flugzeuge 
zu verstärken, 

die Artillerie-Fliegerabteilungen und 35 Feldfliegtrabteflungen 
in Fliegerabteilungen (A) umzubenennen und umzubilden, 
16 neue Fliegerabteilungen (A) aufzustellen. 

Am 1. 4. 1917 mußten somit 96 Fliegerabteilungen (A) vor¬ 
handen sein; die übrigen 44 Fliegerabteilungen waren im Osten 
und auf dem Balkan eingesetzt oder sie waren bei den 
A.-O.-K.s im Westen für die Fernaufklärung unentbehrlich. 

Von besonderer Bedeutung war es, daß gerade in dieser 
Zeit in der Heimat ein Gerät geschaffen war, das dem Flug- 
zeugbeobachter neben dem Senden von funkentelegraphischen 
Sprüchen auch den Empfang ermöglichte. Der Artillerieflieger 
wurde hierdurch von der Notwendigkeit befreit, zum Lesen 
der bei der Batterie oder den Antennen ausgelegten Sicht¬ 
zeichen seine Beobachtung zu unterbrechen. Das Beobachtungs¬ 
verfahren versprach für die Artillerie schneller und vielseitiger 
zu werden. Der Einbau des neuen Geräts und die Ausstattung 
der hierfür vorgesehenen Abteilungen mit je drei Flieger- 
Funkentelegraphen-Gefechtsstationen konnte nur allmählich vor 
sich gehen; es gab nunmehr: Fliegerabteilungen, Fliegerabtei¬ 
lungen (A) ohne Wechsel verkehr, Fliegerabteilungen (A) mit 
Wechselverkehr. 

Um aber eine möglichst gleichartige Verwendung aller Flie¬ 
gerabteilungen zu gewährleisten, mußte der Ausbildung aller 
Beobachtungsoffiziere im Artilleriefliegerdienst erhöhte Sorgfalt 
zugewendet werden. Der Ausbildung an dem neuen Funken¬ 
telegraphengerät dienten die Schulen in Stolp und Neuruppin. 
Praktische Erfahrung in der Schußbeobachtung vermittelte vor 
allem die Artilleriefliegerschule* in Auz (Kurland). 

Die Erfahrungen der Sommekämpfe lehrten, daß die Ar¬ 
tillerieflugzeuge im Großkampf eines unmittelbaren Schutzes 
durch begleitende C-Flugzeuge nicht entbehren konnten, selbst 
wenn eine ausreichende Zahl Jagdstaffeln den Kampf um die 
Luftherrschaft führte. Die ungeteilte Aufmerksamkeit, die der 
Artillerieflieger bei unmittelbarer Begleitung durch Schutzflug¬ 
zeuge der Beobachtung der Erde widmen konnte, mußte der 
Genauigkeit seiner Tätigkeit zugute kommen. Die in der 
Sommeschlacht bereits vorübergehend durchgeführte Auf¬ 
teilung der Kampfgeschwader erhielt nun ihre organisatorische 
Bestätigung. Vier Kampfgeschwader wurden endgültig aufge¬ 
löst, 27 Kampfstaffeln in „Schutzstaffeln“ umgewandelt. Ihre 
Unterstellung unter den Führer der Fliegerabteilung, deren 
Flugzeuge sie begleitete, schuf klare Befehlsverhältnisse. Diese 
Neuorganisation gab ferner willkommene Gelegenheit, eine 
Maßnahme, die schon im Juli 1916 unter dem Zwange des außer¬ 
ordentlich stark gestiegenen Bedarfs an Offizierfliegern einge¬ 
leitet worden war, durchzuführen: die bisherigen Beobach¬ 
tungsoffiziere der Kampfgeschwader wurden durch Maschinen¬ 
gewehrschützen aus dem Mannschaftsstande ersetzt; sie haben 
sich vorzüglich bewährt. 

Den noch weitergehenden Bestrebungen, die auf eine 
Auflösung sämtlicher Kampfgeschwader hinausliefen, wider¬ 
stand der Kom. Gen. Luftstrkr. Trotz der geringen Gelegen- 
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heit, die sich den Kampfgeschwadern in den Sommekämpfen 
zu Bombenangriffen geboten hatte, hielt er an der Überzeugung 
von der Bedeutung dieses Kriegsmittels fest. Voraussetzung 
für die tatsächliche und moralische Wirkung der Bomben¬ 
angriffe war, daß ihnen Stärke und Stetigkeit innewohnte. Der 
Ausfall, der durch die Umwandlung von vier Kampfgeschwa¬ 
dern in Schutzstaffeln entstand, mußte ausgeglichen werden. 
Den Gedanken, daß die Kampfgeschwader im Luftkampf eine 
Rolle spielen würden, ließ man fallen. Um so mehr konnten 
die bestehenbleibenden drei Geschwader für ihren Sonder¬ 
zweck, zu Bombenangriffen, angesetzt werden. Man hoffte 
ferner, sie im Laufe des Winters mit leistungsfähigen G-Flug- 
zeugen auszustatten und so zu befähigen, erhebliche Munitions¬ 
mengen ins Ziel zu bringen. 

Die Bedeutung, die neben der zahlenmäßigen Stärke ein 
zweckmäßiger Einsatz der Flieger hatte, führte dazu, die 
Stellen der bisherigen Stabsoffiziere der Flieger bei den Ar¬ 
meen in Kommandeurstellen umzuwandeln. Nur wo sich kraft¬ 
volle Persönlichkeiten im Stabe des Oberbefehlshabers durch¬ 
setzten, wo sie für Durchführung der als richtig erkannten 
Grundsätze bei den unteren Dienststellen sorgten, wo sie die 
Weiterbildung der unterstellten Verbände scharf überwachten 
und auf strenge Disziplin hielten, trat eine Besserung der Lage 
ein. 

Aber auch bei den Gen.-Kdo.s, denen ja auch bereits eine 
ganze Anzahl von Fliegerverbänden unterstand, hatte sich das 
Bedürfnis herausgestellt, einen Waffenvorgesetzten und sach¬ 
verständigen Berater zu haben. Die Möglichkeit, den an 
Hauptkampffronten eingesetzten Gen.-Kdo.s ständig beistehende 
Gruppenführer der Flieger beizugeben, ergab sich aus der Auf¬ 
lösung der Stäbe der vier Kampfgeschwader, weitere Stäbe 
mußten neu aufgestellt werden. Um nicht allzuviel Personen 
dem eigentlichen Frontdienst zu entziehen, suchte der Kom. 
Gen. Luftstrtkr. die Zuteilung von Gruppenstäben auf die 
Hauptkampffronten zu beschränken; ihre dauernde Vermehrung 
war trotzdem aber nicht zu verhindern. — 

Es war ein gewaltiges Programm, dessen Erfüllung im 
Winterhalbjahr 1916/17 gefordert wurde. An der Spitze stand 
für die Flieger die Aufstellung der 36 Jagdstaffeln. Die Um¬ 
wandlung und Neuaufstellung der Fliegerabteilungen (A) er¬ 
forderten als erste Ausstattung allein 279 neue C-Flugzeuge. 
Ihre Ausrüstung mit Funkentelegraphengerät war durchzu¬ 
führen. Neue Gruppenstäbe waren zu schaffen, die-Stäbe der 
Kommandeure der Flieger zu verstärken. Schließlich sollten 
die im August 1916 für den Heimatluftschutz aufgestellten sechs 
Kampf einsitzerstaff ein um drei weitere vermehrt werden. Für 
sämtliche Verbände aber war in viel umfangreicherem Maße als 
bisher Ersatz an Personal und Gerät bereitzuhalten. 


Die Durchführung dieser Maßnahmen, die einer völligen 
Umgestaltung der Fliegertruppe gleichkamen, fiel der Inspektion 
der Fliegertruppen zu. Ihr Arbeitsgebiet hatte sich Zusehens 
erweitert. Sie hatte dauernd ausreichenden Ersatz an ausge- 
hikietem Personal und an Gerät aller Art für die Front sicher¬ 
zustellen; für schnellen Nachschub war sie verantwortlich; die 
Aufstellung neuer Verbände fiel ihr zu; das Gerät war von ihr 
weiterzuentwickeln. Versuche hatte sie zu leiten, technische 
Vorschriften zu bearbeiten. Die Personalien sämtlicher Flie¬ 
geroffiziere wurden von ihr aufbewahrt, die gesetzliche Ver¬ 
sorgung der Angehörigen der Fliegertruppe wurde von ihr ein¬ 
geleitet. Im Juli 1916 unterstanden dem Inspekteur bereits 
46 einzelne Heimatverbände. Eine Entlastung war unbedingt 
notwendig. Die Umbildung der Inspektion war im Mai 1916 be¬ 
antragt, am 31. 7. 1916 wurde sie vom Kriegsministerium be¬ 
fohlen. 

Der zur Durchführung der neuen Organisation berufene In¬ 
spekteur der Fliegertruppen, Major Sieger*, war bisher im 
Stabe des Feldflugchefs tätig gewesen. Der belebende Einfluß 
seiner frischen Persönlichkeit machte sich in der Heimat bald 
geltend. Seine Tatkraft wurzelte in der festen Überzeugung, 
daß der Luftwaffe die Zukunft gehöre; unter ihm entwickelte 
sich die Inspektion zu einer Behörde von gewaltigem Wirkungs¬ 
kreis. Der Inspekteur sah die Lösung der ihm zufallenden Auf¬ 
gaben in einer weitgehenden Dezentralisation. Als verant¬ 
wortliche Kommandeurstellen unter ihm waren durch die Neu¬ 
organisation bereits das Kommando 1 der Fliegerersatzabteilun¬ 
gen, das Kommando der Prüfanstalten und Werften sowie die 
Flugzeugmeisterei geschaffen. Nun machte die Aufstellung der 
zahlreichen neuen Verbände die Einstellung von 12 000 neuen 
Rekruten in die Fliegerersatzabteilungen nötig. Diese mußten 
dafür von anderen Aufgaben entbunden werden. Man trennte 
daher die Ausbildung der Beobachtungsoffiziere ganz von den 
Fliegerersatzabteilungen ab und verlegte sie in besondere Flie¬ 
gerbeobachterschulen, die in der Regel für 50 Beobachter in 
Königsberg, bald auch in Großenhain, Jüterbog u. a. eingerich¬ 
tet wurden. Auch die Versuchs- und Üburigsparks West und 


Ost wurden in Beobachterschulen umgewandelt. Die Artillerie¬ 
fliegerschule Ost aber genügte bald den Bedürfnissen nach aus¬ 
gebildeten Artilleriefliegern nicht mehr; im April 1917 wurde 
sie um eine zweite, ebenfalls in Auz, vermehrt. Die Maschinen¬ 
gewehrschützen der Kampfgeschwader und Schutzstaffeln er¬ 
hielten ihre Ausbildung in der Geschwaderschule zunächst in 
Freiburg i B., später in Paderborn. 

Die Beobachterschulen wurden einem neugebildeten Kom¬ 
mando der Fliegerbeobachterschulen unterstellt. Die Notwen¬ 
digkeit derartiger Dienststellen ergab «sich auch für andere 
Zweige; im Januar 1917 wurde ein Kommando der Bomben¬ 
abteilungen aufgestellt; es folgten die Kommandos der Funken¬ 
telegraphie und der Waffenabteilungen und das Luft¬ 
bildkommando. Da diesen Kommandos neben der Son¬ 
derausbildung der Beobachter vor allem die Weiter¬ 
entwicklung des Gerätes oblag, wurde die Flugzeug¬ 
meisterei wesentlich entlastet und konnte alle ihre 
Kräfte zur Förderung des eigentlichen Flugzeugbaus einsetzen. 
Außerordentlich verantwortungsvolle Aufgaben waren hier zu 
erfüllen. Man stand auch hierbei ganz unter dem Eindruck 
der Erfahrungen der Sommekämpfe und bemühte sich in erster 
Linie, die Leistungsfähigkeit des Jagdflugzeuges zu erhöhen. 
Von der Lösung dieser Aufgabe mußte es abhängen, ob unsere 
Flieger in den kommenden Kämpfen ihren Aufträgen gerecht 
werden konnten. Daneben waren Sonderflugzeuge für die 
Lichtbildfernaufklärung, für den Infanterieflieger und die 
Schutzstaffeln zu schaffen, und die Leistungen der Groß- (G) 
Flugzeuge zu steigern, im besonderen auch im Hinblick auf die 
Möglichkeit. England anzugreifen. 

Der Bau der Flugzeuge und der Motore lag nach wie vor 
in der Hand privater Fabriken. Um die Versorgung der Front 
auf eine möglichst breite Grundlage zu stellen und den Wett¬ 
bewerb zu steigern, wurden dauernd neue Unternehmungen 
herangezogen. Im ganzen sind während des Krieges 36 Flug¬ 
zeugfabriken und 21 Motorenfabriken für die Fliegertruppe tätig 
gewesen, neben weiteren 16 Flugzeug- und 17 Motofenwerk- 
stätten, die sich lediglich mit Reparaturen beschäftigten. Maß¬ 
gebenden Einfluß auf die Bauausführung sicherte sich die In¬ 
spektion durch die jeder Fabrik dauernd angegliederten Bau¬ 
aufsichten, die 1916 an Stelle der herumreisenden Unter- 
Abnahmekommissionen traten. Sie hatten nicht nur die gleich¬ 
mäßige und sorgfältige Arbeit zu überwachen, sondern wurden 
auch die Vermittler, wenn die Fabriken unentbehrliche Fach¬ 
arbeiter zu reklamieren wünschten, Rohstoffe zur Erhöhung 
oder auch nur Aufrechterhaltung des Betriebes zugeteilt haben 
wollten oder eine bessere Verpflegung der Arbeiter beantrag¬ 
ten. Aber trotz ihrer Tätigkeit wurde die Leistungsfähigkeit 
der Fabriken durch die mangelnde Stabilität der Arbeiterver¬ 
hältnisse. durch fehlende Erweiterungsmöglichkeiten und 
schließlich durch den immer drückender werdenden Rohstoff¬ 
mangel dauernd ungünstig beeinflußt. In den allgemeinen 
Kriegsverhältnissen lag es auch begründet, daß die Fabriken 
den Serienbau einmal eingeführter Flugzeuge bevorzugten, aber 
wenig geneigt waren, grundlegende neue Versuche anzustellen. 
Für den Inspekteur ergab sich hier reiche Gelegenheit zu 
fruchtbaren Anregungen. 


In hingebender Arbeit schuf die Heimat die technischen, 
materiellen und personellen Grundlagen für die Leistungen der 
Front. Aufgabe der obersten Dienststelle, des Kom. Gen. der 
Luftstreitkräfte, war es nun, dafür zu sorgen, daß die der 
Front zugeführten Kampfmittel zweckentsprechend ausgenutzt 
wurden. Neue, noch gewaltigere Anstürme der Entente mußte 
das Jahr 1917 bringen. Es galt, die Erfahrungen des Jahres 1916 
in Vorschriften niederzulegen und sie so zum Gemeingut aller 
Führer und Fliegerverbände zu machen. Die mit Genehmigung 
des Chefs des Generalstabes des Feldheeres durch den Kom. 
Gen. der Luftstreitkräfte herausgegebenen „Weisungen für den 
Einsatz und die Verwendung von Fliegerverbänden“ stellten 
engstes Zusammenwirken mit der Infanterie und Artillerie als 
wichtigsten Grundsatz für den Einsatz auf. Die Masse der 
Fliegerabteilungen war zu diesem Zweck den Divisionen und 
Generalkommandos zu unterstellen. Sie sollten ihre Befehle 
nicht auf einem Sonderdienstweg, sondern, wie alle anderen 
Waffen, durch die Führung erhalten; Kommandeure und 
Gruppenführer der Flieger waren die Berater ihrer Dienst¬ 
stelle. Um Kräfte zu sparen, wurde die einheitliche Regelung 
der Fernaufklärung für große Räume empfohlen. Die Weisun¬ 
gen betonten weiter die ausschlaggebende Bedeutung des 
Kampfes um die Luftherrschaft. Er sollte offensiv durch die 
Jagdstaffeln geführt werden. Abwehrmaßnahmen in der Luft 
konnten keinen Schutz bringen; denn der Versuch, einen ent¬ 
schlossenen Gegner durch Flugzeuge am Erreichen seines 
Zieles zu hindern, mußte an der Unbegrenztheit des • Luft¬ 
raumes, an den Zufälligkeiten von Wind und Wolken, an der 
Schwierigkeit, in der Luft ein Flugeug zu sehen, scheitern. Der 
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Feind war vielmehr durch beharrliche Angriffe so zu beschäf¬ 
tigen, daß er sich außerstande sah, seinerseits Angriffe zu 
unternehmen. Beim Einsatz der Bombengeschwader wurde 
daran festgehalten, durch Beschränkung auf ein Ziel Massen¬ 
wirkung zu erreichen. Nur solche Ziele sollten angegriffen 
werden, die für die Kriegführung von Bedeutung waren. 

Die Erfahrungen mit Infanteriefliegern wurden in einer be¬ 
sonderen Vorschrift niedergelegt und dem Sammelheft der Vor¬ 
schriften für den Stellungskrieg eingefügt. Als Teil 5 dieses 
Sammelheftes erschien die Vorschrift für die Artillerieflieger. 
Es sollte sich zeigen, daß diese Vorschrift, die die Vorschläge 
der Flieger nicht genügend berücksichtigte, den Verhältnissen 
des Stellungskampfes zu wenig Rechnung trug. 

Die Lichtbilderkundung gewann steigende Bedeutung. Von 
ihrer planmäßigen Durchführung und der sorgfältigen Auswer¬ 
tung ihrer Ergebnisse hing es ab, ob die Führung rechtzeitig 
Klarheit gewann, gegen welchen Abschnitt der Kampffront sich 
der feindliche Angriff richten würde. Die Infanterie- und Ar¬ 
tilleriestellungen fast aller feindlichen Abschnitte waren be¬ 
reits so ausgebaut, daß wesentliche Veränderungen hier auch 
vor Großangriffen nicht zu erwarten waren. Die Aufmerksam¬ 
keit der Fliegerabteilungen wurde daher auf andere Merkmale 
für bevorstehende Angriffshandlungen gelenkt. Sorgfältige 
statistische Überwachung der Unterkunftslager und Flugplätze 
des Feindes, die Feststellung neuer Eisenbahnanlagen, beson¬ 
ders für Eisenbahngeschütze, die Vermehrung seiner Munitions¬ 
lager mußten Anhältspunkte liefern. Diese schon im Winter 
planmäßig einsetzende Erkundungstätigkeit hat vollen Erfolg 
gezeitigt. 


Die Anhäufung der unerwartet zahlreichen Fliegerverbände 
an der Sommefront hatte zu manchen Schwierigkeiten geführt 
und den schnellen Einsatz neu eintreffender Verbände ver¬ 
zögert.- Auf Veranlassung des Kom. Gen. der Luftstreitkräfte 
wurden daher alle Armeen angewiesen, im Laufe des Winters 
Vorbereitungen für den Einsatz erheblich vermehrter Flieger¬ 
kräfte zu treffen. Sie erstreckten sich vor allem auf Erkun¬ 
dung und Herrichtung der notwendigen Flugplätze, für deren 
Bedarfsberechnung einheitliche Grundsätze herausgegeben wur¬ 
den. Ferner waren Nachrichtenverbindungen für die Ver¬ 
stärkungsverbände auszubauen oder vorzubereiten, Karten und 
Lichtbilder bereitzulegen und die Parkanlagen zu vergrößern. 
Bei einzelnen Armeen waren 70 Flughäfen vorzubereiten und 
dauernd instand zu halten, was nicht nur eine große Mehr¬ 
belastung der A.-0.-K.S bedeutete, sondern auch wertvollen 
Boden der landwirtschaftlichen Ausnutzung entzog. Nur all¬ 
mählich konnte den Armeen das Material für feste Flugzeug¬ 
hallen zum Ausbau der vorbereiteten Häfen aus den Flieger¬ 
sägewerken Auz und Schirmeck (Elsaß) zugeführt werden. 
Bei großen Verschiebungen war nian immer auch auf Zelte an¬ 
gewiesen. Ihre Verteilung auf die Armeen bedurfte daher 
sorgfältiger Überlegungen. 


Inzwischen neigte sich nach nochmals gesteigerten, ge¬ 
waltigen Anstrengungen die Sommeschlacht, ihrem Ende ent¬ 
gegen. Die geschilderten organisatorischen Änderungen kamen 
der Front erst zum Teil zugute. Wenn dennoch beim Ab¬ 
schluß der Kämpfe die anfangs erdrückende feindliche Über¬ 
legenheit in der Luft gebrochen war, so fällt das Verdienst 
hieran in nicht geringem Maße Boelcke und der von ihm ge¬ 
führten Jagdstaffel zu. In ihrem tatenfrohen Draufgehen und 
mustergültigen Zusammenfliegen wurde sie das Vorbild aller 
deutschen Jagdstaffeln. 87 Luftsiege während der Kämpfe an 
der Somme legen Zeugnis ab von ihrer Tätigkeit. Unsere 
Jagdstaffeln zwangen dem bisher so sicheren Gegner wieder 
eine Zurückhaltung auf, die vor allem die Truppe auf der Erde 
dankbar verspürte. Boelcke war nicht besiegt vom Feinde* 
sondern als Opfer eines unglücklichen Zufalls gefallen. Aber 
stärker als dieser erwies sich der Geist, den er seiner Staffel 
eingehaucht hatte, und wenn ihr jetzt der Name ihres helden¬ 
haften Führers verliehen wurde, so zeigte sie sich dieser 
Ehrung würdig. Eine stattliche Reihe unserer bedeutendsten 
Jagdflieger ist aus ihr hervorgegangen. 

Als bleibendes Ergebnis der Sommeschlacht läßt sich eine 
Verschiebung der Haupttätigkeit in der Luft an die englisch- 
deutsche Front feststellen. Das englische Expeditionskorps war 
1914 von etwa 50 Flugzeugen der verschiedensten Bauarten, 
gegliedert in vier Squadrons, begleitet gewesen. Im Laufe 
des Jahres 1915, vor allem aber 1916, hatte England gewaltige 
Anstrengungen gemacht, sein royal flying corps zu verstärken. 
Früher als bei uns ist in England die Vermehrung der Luft¬ 
macht durch die Entwicklung des Luftkampfes richtunggebend 
beeinflußt worden. Im Vergleich zu dem rücksichtslosen Ein¬ 


satz englischer Flieger trat eine unverkennbare Zurückhaltung 
der französischen Flieger zutage. Wir sahen uns hierdurch 
veranlaßt, seit den Sommekämpfen den größten Teil unserer 
Jagdstaffeln dauernd den Engländern gegenüber zu versammeln. 

Die Erkenntnis der auch bei den Feldluftschiffern hervor¬ 
getretenen Mängel führte im Winter 1916/17 zu deren Abstel¬ 
lung und dadurch ztir Umorganisation der Feldluftschiffertruppe. 
Diese wurde, inzwischen auf 53 Feldluftschiffer-Abteilungen 
vermehrt, nunmehr in 128 Ballonzüge, 53 Abteilungsstäbe und 
7 Ballonzentralen gegliedert. Der Ballonzug mit einem Ballon 
und dementsprechend einer Aufstiegstelle wurde taktische Ein¬ 
heit; er war eine handliche Truppe; seine Beweglichkeit reichte 
für den üblichen Stellungskrieg aus. 

Der Wunsch, die Züge so stark zu machen, daß sie allen 
Anforderungen des Großkampfes gewachsen waren, konnte mit 
Rücksicht auf die dauernde Vermehrung der anderen Waffen 
leider nicht erfüllt werden. Der bisherige große Übelstand, 
daß die Feldluftschiffer-Abteilune, um mit möglichst vielen 
Ballonen aufsteigen zu können, durch oft alle 14 Tage wech¬ 
selnde, von den Divisionen kommandierte Bedienungsmann¬ 
schaften aufgefüllt werden mußte, war aber beseitigt. Für die 
Hauptkampffronten blieb allerdings eine weitere Verstärkung 
durch die A.-O.-K.s und Gen.-Kdo.s immer noch erforderlich. 

Diese Neuorganisation bot einen weiteren großen Vorteil 
dadurch, daß eine beliebige Zahl von Ballonzügen unter einem 
Abteilungsstab, dem Bedarf entsprechend, vereinigt werden 
konnte, ohne daß, wie früher, Verbände dabei zerrissen wurden. 
Die Abteilungsstäbe (bei den Gruppenkommandos) wurden irn 
allgemeinen bodenständig. 

Der bei der 1. und 2. Armee eingesetzte Stabsoffizier der 
Luftschiffer hatte gezeigt, wie notwendig eine solche Dienst¬ 
stelle war; es wurden daher für die nördliche, die mittlere und 
später auch für die südliche Heeresgruppe des Westens die Stel¬ 
lungen der Stabsoffiziere der Luftschiffer geschaffen. Ihnen 
wurde je ein Luftschifferpark unterstellt, bis 1917 jede Armee 
einen solchen bekam; gleichzeitig erhielt jede Heeresgruppe 
eine Windenreparaturwerkstatt. 

Im Winter 1916/17 fand eine gründliche Ausbildung der 
Truppe und namentlich der Bepbachtungsoffiziere nach den ge¬ 
machten Erfahrungen statt. Um diese in enger Verbindung mit 
der Front zu ermöglichen, wurde die Feldluftschifferschule von 
Jüterbog nach Namur verlegt. Auf dem Fliegerübungsplatz Auz 
wurde ein Ballonzug zur Ausbildung im Schießen verwendet, 
und im Laufe des lahres erhielten sämtliche Artillerieschieß¬ 
plätze hinter der Front Ballontrupps; Abteilungstsäbe und 
Ballonzüge wurden den Übungsdivisionen zugeteilt, wo sie Zeit 
zur Ausbildung hatten und mit den anderen Waffen Zusammen¬ 
arbeiten konnten. 

Die Einführung einer neuen Ballonart, der ein erbeuteter 
englischer Ballon als Muster diente, förderte die Verwendungs¬ 
möglichkeit der Feldluftschiffer; die Beobachtung, die bisher 
schon bei etwa 14 m/sek.-Wind eingestellt werden mußte, war 
jetzt noch bei 20—25 m/sek. möglich. 

Hand in Hand mit dieser Vervollkommnung ging die der 
Winden und des anderen technischen Gerätes. 

Die Wirksamkeit der Lenkluftschiffe war bis Ende 1916 
durch die Vervollkommnung der feindlichen Abwehr sehr her¬ 
abgemindert worden. Erfolgreiche Angriffe waren daher nur 
noch unter ganz besonders günstigen Verhältnissen möglich und 
deshalb nur noch sehr selten durchführbar; es mußte vielmehr 
mit der Wahrscheinlichkeit gerechnet werden, daß bei jedem 
größeren Angriff ein Schiff abgeschossen wurde und als Trophäe 
in Feindeshand fiel. Diese Erkenntnis bestimmte den Kom. Gen. 
der Luftstrtkr. um die Jahreswende 1916/17, der 0. H.-L. die 
Einschränkung der Heeresluftschiffahrt vorzuschlagen. Dies 
war im Interesse der Ersparnis an Personal, Kosten, Arbeits¬ 
leistung und Rohstoffen geboten. Außerdem konnte hierdurch 
der Wunsch der Marine nach Vergrößerung ihrer Luftflotte für 
Aufklärungszwecke leichter erfüllt werden. 

Im ganzen sollte das Heer an der Front und in der Heimat 
15 Luftschiffe behalten. Der Schwerpunkt der Heeresluftschiff¬ 
fahrt sollte nach dem Osten und dem Balkan verlegt werden, 
weil hier die Abwehr noch nicht so systematisch durchgeführt 
war wie in Frankreich und England. 

Die O. H.-L. erklärte sich einverstanden. Die Marine er¬ 
hielt vier der ihr zur Verfügung gestellten Heeresluftschiffe zu 
Aufklärungsfahrten für den Sommer. Von den ihr zur völligen 
Übernahme angebotenen, von denen zwei in Dienst gestellt und 
fünf noch im Bau begriffen waren, ging nur L Z 121 (55000 cbm) 
in den Besitz der Marine über; auf die anderen Zeppeline und 
Schütte-Lanz-Schiffe verzichtete sie „wegen zu geringer Nutz¬ 
last“. 
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Berichtigung: Der in unserm Bericht über den Königs¬ 
berger Luftfahrertag — siehe Novemberheft, Seite 186, linke 
Spalte, Zeile 44 — erwähnte Antrag ist, wie uns mitgeteilt 
wird, nicht vom Sächsisch-Thüringischen Verein, sondern von 
Hauptmann Dr. Hildebrandt namens des Kölner Klubs für Luft¬ 
fahrt gestellt worden. 

Der Flugverkehr Bremen-Wangerooge ist mit dem 

30. September 1921 eingestellt worden. Wie sehr sich die Be¬ 
liebtheit dieses modernen Verkehrsmittels auch im Verkehr 
nach den Nordseebädern gesteigert hat, geht aus folgenden 
Zahlen hervor: 

Im Jahre 1920 wurden während der Sommermonate auf der 
Strecke Bremen—Wangerooge 150 Passagiere, im Jahre 1921 
in derselben Zeit 800 Pasagiere und 1326 kg Flugpost befördert. 
Es ist dies eine Leistung, welche bisher auf keiner Strecke im 
gesamten deutschen Luftverkehr erreicht wurde und bei den 
von der Entente verhängten Einschränkungen um so höher ein¬ 
geschätzt werden muß. 95% aller vorgesehenen Flüge wurden 
ausgeführt und während der ganzen Dauer des Betriebes er¬ 
eignete sich nicht der geringste Unfall. Das Verdienst an diesem 
schönen Erfolge gebüht den wackeren und bewährten Flugzeug¬ 
führern, sowie der umsichtigen Flugplatzleitung Bremen. Für 
das kommende Jahr ist auch eine tägliche Flugverbindung von 
Bremen nach Norderney in Aussicht genommen. 

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Erfinder-Schutz-Verbände. 
Unter dem Vorsitz von Geheimrat Prof. Dr. Somlner (Gießen) 
wurde am 16. Oktober in Cassel die Arbeitsgemeinschaft Deut¬ 
scher Erfinder-Schutz-Verbände begründet, zu welcher sich die 
nachstehenden Verbände zusammengeschlossen haben: Allge¬ 
meiner Erfinder-Verband in Berlin, Ansbacher Str. 28. Baye¬ 
rische Erfinder-Schutz-Vereinigung in Nürnberg, Adamstr. 67, 
Deutscher Erfinder-Schutz-Verband in München. Jahnstr. 20, 
die Gesellschaft zur Errichtung eines deutschen Erfindungs- 
Instituts, Gießen, und der Rcichsverband für das Erfindungs¬ 
wesen in Mannheim, Waldparkdamm 43. Das Arbeitsprogramm 
erstreckt sich vorläufig auf folgende gemeinsame Angelegen¬ 
heiten: Patentgesetzreform, Schwindelbekämpfung, Erfindungs- 
Institut, Erfindungswissenschaften, Bücherei, Propaganda, ge¬ 
meinsame Veranstaltungen, Vorprüfung von Erfindungen, Be¬ 
ratung und Verwertung. Die Presse-Abteilung wurde von den 
Herren Ziv.-Ing. Kurt Friedländer, Herausgeber der „Patent*- 
Welt“, und Schriftsteller Otto Wiesner, Berlin, gemeinsam 
übernommen. 

Eine Luftkonvention der nordischen Staaten ist einzeln 
zwischen Dänemark, Norwegen und Schweden und von ihnen 
mit England vereinbart worden. 

Die nördlichste Fluglinie der Welt wird in Lappland im 
nördlichsten Schweden durch staatliche Anordnung unterhalten; 
sie bietet auch durch den Umstand, daß der Luftverkehr in die¬ 
sem hohen Breitengrad regelmäßig Sommer und Winter vor 
sich geht, besonderes Interesse. Errichtet wurde die Verkehrs¬ 
linie anläßlich der großen Wasserregulierungsbauten, die ge¬ 
genwärtig etwa 100 km nordwestlich von Gellivare bei Suorva 
am nördlichen Teil des Lulewasserlaufs vor sich gehen, um 
dem in unzugänglicher Gegend belegenen Arbeitsfeld Per¬ 
sonal, Baumaterial und Post zuzuführen. Ausgangspunkt der 
Luftlinie ist das etwas südwestlich von Gellivare gleichfalls am 
Lulewasser belegene Porius, wo die zum elektrischen Betrieb 
der Reichsgrenzbahn dienende Kraftstation liegt, deren Lei¬ 
stungsfähigkeit durch die Wasserregulierung bei Suorva erhöht 
werden soll. Es sind auf der Linie Gellivare-Suorva zwei Flug¬ 
zeuge im Betrieb, wovon das eine sechs, das andere drei Per¬ 
sonen befördern kann, dazu Lebensmittel, Post usw. Im Sep¬ 
tember wurden in jeder Richtung 20 Reisen ausgeführt (außer 
einer Anzahl kleinerer Strecken) und 57 Personen, ferner 
1443 kg Fracht befördert. Es herrschten verhältnismäßig 
schwierige Witterungsverhältnisse mit Windstärken bis 15 bis 
20 m/Sek. Im Sommer werden die Flugzeuge mit Schwim¬ 
mern, im Winter mit Skieren ausgestattet. 

Einen Rundflug um die Erde bereitet der englische Flieger 
Ross Smith, der bekanntl. Ende 1919 in 28 Tagen von Lon¬ 
don aus auf einem Vickers Vimy (700 PS) nach Australien flog, 
für diesen Winter vor. Er will seinen Weg auf einem „Am- 
phibium“ von Vickers von England über Mitteleuropa, Meso¬ 
potamien, Indien, China, Japan, Alaska, Kanada und Nord¬ 
amerika nehmen. — Bei dieser Gelegenheit sei erwähnt, daß 
Amerika den Weltrundflug-Wettbewerb trotz der fast unüber¬ 
windlichen Schwierigkeiten anscheinend doch noch nicht auf¬ 
gegeben hat. Vor einiger Zeit nämlich weilten L. de Beaumont 
und Ben Hilman vom Aero-Club von Amerika in London, um 
diesbezüglich zu verhandeln. 

Alfred Leblanc t. Am 22. November starb in Paris einer 
der hervorragendsten Luftfahrer von internationalem Ruf, Al¬ 
fred Leblanc, ein Mitarbeiter Bleriots und Präsident des Ver¬ 
bandes der französischen Luftfahrzeug-Industriellen, im Alter 
von 52 Jahren. Leblanc war seit seiner Jugend ein begeister¬ 
ter und erfolgreicher Anhänger des Freiballons: die Zahl 
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seiner Aufstiege wird auf tausend geschätzt. Im Jahre 1907 
schlug er den Dauer-Weltrekord mit 44 Stunden ohne Zwi¬ 
schenlandung. Seine luftsportliche Leidenschaft führte ihn in 
den Anfangsjahren des Flugwesens zu Bleriot, dessen Kanal¬ 
flug er auf das Sorgfältigste vorbereitet hat; sein Führerzeug¬ 
nis (Nr. 17) erwarb er bereits 1909. An einer großen Zahl von 
Wett- und Rundflügen auch außerhalb Frankreichs nahm er 
mit Maschinen seines Freundes Bleriot, dessen Fliegerschule 
Pau er zunächst, dessen Fabriken er schließlich leitete, teil. 

Das Luftschiffprogramm Laurent-Eynacs ist kürzlich von 
der Luftfahrt-Abteilung des Obersten Rates der Nationalen 
Verteidigung genehmigt worden, nachdem man ihn vor einigen 
Monaten veranlaßt hatte, seine Anforderungen im Etat-Entwurf 
1922 hinsichtlich des Baues starrer Luftschiffe und der Anlage 
von Luftschiffplätzen zurückzuziehen. Man hofft nunmehr in 
Frankreich, daß der Ministerrat den Unterstaatssekretär er¬ 
mächtigen wird, einen Gesetzentwurf einzubringen, der auf 
die nachträgliche Bewilligung von etwa 100 Millionen Franc 
gerichtet ist. L.-E. beabsichtigt, Luftschiff-Zentren mit großen, 
z. T. ehemals deutschen Hallen in Paris (Orly), Marseille (Ma- 
rignanne), Algier, Tunis, Casablanca und Dakar zu schaffen. 
Orly soll als Haupt-Werkstätte ausgebildet werden; hier sind 
die Arbeiten bereits weit vorgeschritten. Der Bau zweier 
Starrschiffe soll, voraussichtlich mit Lizenzen des Luft¬ 
schiffbau Zeppelin, im Jahre 1922 begonnen werden 
und 1924 vollendet sein. Kommerzieller Luftschiffverkehr soll 
dann im Laufe der nächsten Jahre von Paris über Marseille, 
Algier, Casablanca, Dakar nach Pernambuko (Südamerika) aus¬ 
gedehnt, zunächst jedoch erst mit der „Bodensee-Mediterran6e“ 
nach Algier erstreckt werden, um Erfahrungen zu sammeln. 

Die Coupe Deutsch de la Meurthe, ein internationaler Wett¬ 
bewerb, bei dem 3 Flugzeuge jedes Landes zur Teilnahme zu¬ 
gelassen werden, ist am 1. Oktober zum Austrag gekommen. 
Als erster von 5 Bewerbern startete Lecointe auf Nieuport- 
SeSquiplan in Etampes; er blieb auf der ersten Runde liegen, 
nachdem er die Strecke nach der Marmogne mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 330 km zurückgelegt hatte. Dem Italiener 
Brack Papa auf einem 700pferdigen Fiat-Eindecker und dem 
Engländer James auf Mars-Eindecker mit Napier-Lion ging es 
nicht besser, sie erreichten Geschwindigkeiten von etwa 300 
bzw. 275 km/Stde. Erst Kirsch, der ebenfalls einen Sesquiplan 
flog, und Lasne auf Nieuport gelang es, die 300 km lange Renn¬ 
strecke ohne Unfall in 1 Std. 4 Min. 39 Sek. bzw. 1 Std. 9 Min. 
55 Sek. zurückzulegen. Kirsch ging daher mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 278,4 km als Sieger hervor. 

Der diesjährige Pariser Aöro-Salon, der im vorigen Jahr 
ausgelassen wurde, wohl weil sich die französische Flugzeug¬ 
industrie damals noch nicht genügend auf die Friedensbedürf¬ 
nisse umgestellt hatte, fand im letzten Novemberdrittel statt. 
Wer von den Besuchern geglaubt hatte, Neuerungen an Frie¬ 
densflugzeugen dort vorzufinden, sah sich enttäuscht; im 
Grunde waren es auch in diesem Jahre, wie 1919, nur umge¬ 
arbeitete Kriegsmaschinen, die man zu sehen bekam. Der 
internationale Charakter, den die Vorkriegsschaustellungen in 
Paris aufwiesen, war in diesem' Jahre noch weniger gewahrt 
wie vor zwei Jahren, was erklärlich ist, weil der ausländische 
Aussteller ohne Aussicht auf Bestellungen dort nur seine 
Neuerungen preisgeben würde. So war von. England nur die 
Vickers-Vimy, das bekannte „Amphibium“, vertreten. Die drei- 
und viermotorigen Großflugzeuge herrschten vor; sie konnten 
auch im Innern besichtigt werden, wovon das Publikum reich¬ 
lich Gebrauch machte. Den hinsichtlich seiner Größe stärksten 
Eindruck machte der von dem Spad-Konstrukteur Herbemont 
neu durchkonstruierte, mit vier dreihundertpferdigen Hispano- 
Suiza-Motoren (in Tandemanordnung) ausgestattete Riesen¬ 
doppeldecker „Mammuth“ Bleriots, der zur Beförderung von 
17 Fluggästen und 3 Bedienungspersonen bestimmt ist. Von 
den wirklichen Fortschritten der letzten Jahre, dem Metall¬ 
flugzeugbau, dem dicken Profil, dem Gleiterbau, der Schlitz¬ 
fläche usw. war wenig oder gar nichts zu sehen. Allein Bre- 
guet hatte einen Ganzmetall-Riesenkampfdoppeldecker, dessen 
aerodynamische Durchbildung aber keineswegs auf der Höhe 
steht, ausgestellt. Von den „Abnormitäten“ sei der Hubschrau¬ 
ber Pescaras, das Flugauto Tampiers, das sich in einer halben 
Stunde von einem Flugzeug in einen Kraftwagen verwandeln 
läßt und der Vieldecker von Sanchez-Besa erwähnt; letztere — 
noch nicht geflogene — Maschine, die einem alten englischen 
Projekte sich eng anschließt, hat 21 sehr schmale, gestaffelt 
übereinander angeordnete Decks, die den Eindruck einer 
schräggestellten Jalousie machen. Ein chavinistisches Zwischen¬ 
spiel hatte in Fokker seine Ursache: Sein von der Nieder¬ 
ländischen Flugzeugfabrik ausgestellter Verkehrseindecker F 3 
trug seinen mit nicht gerade angenehmen Erinnerungen für die 
Franzosen verknüpften Namen in großer Aufschrift. Der Name 
Fokker mußte entfernt werden. Fokker suchte sich in der fran¬ 
zösisch. Presse damit zu rechtfertigen, daß er angab, bei Kriegs¬ 
ausbruch in Deutschland zurückgchalten worden zu sein. 


Original fro-m 
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Ein »euer WelUHöheii-Rckord BF .hm Ä '’St^Vüi^b^r von 
f; A. M ucfoadv, Wieder einem Amerikaner, /inf^üsjoiU 
worden. Er erreichte die (bmuTs korrigWrfe) Hohe. von 4 b Sdb 
Fuß I 2 . 53 i> m >U 1 einem LepereH loppelöeekm • mit ufjte-fr 
Xmunrimiurtern Lihert.v*Motor mul VerMelibropeiier.. Audc; mii 
■ SauerstofDM-aske war der Kekeodnmiin noch mir cittvift eleK'-. 
irisch UGzbmen Anzug ausgesjüllet Die. vcu? dem üfhzldjen 
Rekord-Iftbafwr Major Sebcoeder ecrekhte größte Mnbv IM um 
THU 93 m anerkannt werden. Kirsehs spätere- l&titio m kmotteu 
bekanntlich nach den Bestimmungen nicht geweitet w erden. 

Der FuUizer 4 ^>fcjii hat den amenkmbschen Spor Ben lim-- 
siasteu ui dH die .erhoffte, Erhöhung der GesehwUidiekeiiu- 
rektode unbraetrr.vielmehr Kt der diesjährige Sieger mti JO Um 
hinter dem •StundcmnlUt'l des letzlkihrmeü 'Gewinners (Mosles, 
287 km Std») zurückKeblmbjfcn. Audi t‘atnkn sich mir b Öe- 
T/erber - ütegenüber 25 im 
ÄAMw;-^;. arn 

Start em. IXd Bewerb fülirte _ _ . 

über 15 t) Meilen oder 241.35 
Kilometer ut-d wurde von 

Bert Ae o ,s t ,j auf Curtiß- fl|y^ 'aa'-': j 

Naw |, ; i w ; Mm 5 Sek. gm- d'dA^v^-’av^-. 4 

was einem Stunden- ‘ ...•:--jjM 

Die folgenden tze beleg- ^VNH|HBgH 89 

-..: • »w M »ibs a'.*i > •!'• 1.::. 7 : . V 

Oyvtns Kitten und. Mae Kea- : ' ww-s-L /; 

ify» der Höhenrekurdmann ; 

;t*if rbouire^Morse. \ 4 \ 4 i 44 

. "Per Mlchdln-Pokal der .. S 

für den Sieger efat*$ Rund- ■ ‘ JSl dWart 4 fha *** 
fiüRe.s um Frankreich ausge- K mlaßfcr, * 

setzt worden war. ist von jfer^R «HHHnjg§Hfej|( 

P-o i r e t Kewonnen worden. ‘mW™ 

Er hat diu rund 3000 km jraBBBfc jH 

umfassende Strecke ein- HHHg 

schließlich aller Aufenthalte jE| 

in 57 Stunden 23 Min. 40 . Sek. B^MWK 8 

zurückgelegL d. h. mit einer Ä.^Ä^Wp 

mittleren ReweResdiwIndig- 

keft von 77.748 km Stde. PppJ^ffv 

nRoma^ das von der Hn ^■R#.:-vrV , *v; 

ainerikaiiiseiK-i! Marhievcr- BHfes fw 

Wallung in Italien erworbene 88 » . $£ 

ist' fn msm. 


■Gidi&tfsv Hridtte Aiise'nian de r n ein n barkeit und. ihHettmrti'.bae. 
'$$ßk ..WciHwSverb» der . international 'dbj?.<iU«^l-f^rX; SV’di%1dn• .köflk 
«vt nidd mit einem vom I o d ü a h }• i d. .h u ev s Oi a i s sc k r e t a ii a r 
(Sd.Ae.) aiisveschriebeuen, der aut Krank reich beschrankt ist, 
£ti ;vefwtchsdJh-; Letzterem stellt , ührt&eijs ebehfalis 1 Mlllfmi 

1 fäues >ii»r Vefiummc. 

Uv! hiibsdturauber. Pescara hat es in Bmedoum wo dm 
Brfiuücr' ^ejf .Am ti d.. i. no der Vcrvollkommmms, seines am 
4 l mtsehraubeu ^dricbmien Apparates gearbeitet hat, zu -w- 
wisven PriolKcn cebt;u;ht. Wie aus Abhildmnjen hrrvor/u- 
vahe.n scheutt ziuniebst noch miheninuin, hat der Hab* 
schruubor-sieh in? Verlaube von 2 Mcmateu 42 -mal voni Boden 
abgehoben -•- bis üu flöhet« von 1 1 in und aut die. Dauer vmi 

‘ ^TßUft, \~w.r. 44 .vm:; 

seine Ai lise sind ' vvc^hickl. The Versuche, di * 

' der 


;Vt#kiirtichc . I )rehu>igcu dei Äpparatoe ,nnf 

bekarmtlich vbn 
fc. be)2ün«ifjfit wef;'' 
üeuv solle» rnmmehr hi/Kff 
rig 'tlcrm! wcOKr^tr V.erkuu 
nelmmt- f)vr Apparat vit 
im §edM • atjsbestellt u k ~ 
wesen. 

.Elim l uftschiff-Sübven- 

tioii avHI' dk* '•au^f.airsdii?'' 
Rej;icnur r . wie der öl .Miub: 
gier Präsident HurdtCS in. 1,0!!- 
don erklärt hat, fhr: eine 
Lvi||Verbiiidium m\i. B nv länd 
aus werfen, und .Är ln’ 
Höhe vpri m\W! Hd. Stcri. 
?unätehst für die eritM Mh 
den Betriebsfähfe,. 

t)ie ergiefi Lufltahrer. 
weifigstcms' .soweit sic um 
•z'C'gcii.icht|ich \erb»ir ! *ik ^tbd. 
\vareu bekaemtheh r ; ein 
HamPH'h - 2 n Hahn tmd -eine 
Ente. Sie Am r den aiti 
ib. Sepf. 1783 in duCr Morit- 
gdliiere . voiti Triaiion-Park 
ans nüftte.lasseu. lind was 
\yiirde ^.as ilruen? Hat man 
HVi.ncT! das Gnadenbrot bis rnv 
ein liebevoll verlän'^^ues: 
f.ehensemie gegeberi? Mat 
mar«. sh- ausgegtepft der 
Nachwelt au {bewahrt? Nichts 
;yon ijern; - Man hat sie. so 
hm Hi es. am Hofe Lud wie 
XVL und der Marie-Antoi¬ 
nette v^z-K^eisi. Sic urmsit 
kloria oinudi !• 

Elb ErfotR der deutscJteit 
Ballon-Iudustrim Atu 
ist von Brtb?s?dl.img dte^Vujl 
d o u r Öen u et t -I h« 1 1 r f v ‘ der F rep 
Hanotte in Internationalem WeHbcw'crb- fDmil >ehlä3td atikghponV- 
urenl entschieden worden. Der schweizerische Ballon Zürich**, 
F(ihrer Armbrnstef. .hat mit 100 km Vorsprtine Wb. detu zw-eitCH 
die bcriilimfeste Trophäe für den Luftsport Keßen Amerika* 
Frankreich, Italien, EimJuud. Belgien und Spmtui? au sich v- 
brächt. Armbrustcr liatiu sich wegen ÜnatuMkrr 




nerliftvr Tuntird het 4ar,übujn^ <fes IVIodvUtiii{n>tH>ris ;tuf dtiru TciupüUuitur 
Felde. vcnnUvUv \0a | llert. .Modell- u. Stegetfftut-Verein. 0»ö Seifeliluß-Vliiüejle 
werden vor hockgelasseuen IlracheM aus zum tiietteif und Segeln gehr acht. 


Ein LnbfaiLnmusemn ist am 23. November in ChaUds Meü- 
doh, in der alten LuHschiHhalie der „La France’ eröffnet 
worden. 

Die IL A. I. hat am 2h., 27. und 2h. Oktober in Madrid in 
Anwesenheb des sputiisdieri. Kdriig.s. ihre |ahresvcT$mn?tduhK 
abgehaltcn. Mäh bat die Aüfnabmen vpn China und ^bibi be- 
.stätigtr neu äOfgerjrimmeu sind Finnland und Österreich. Es 
nahmen Vertrctei von England, Frankreich. Amerika. Spanien, 
Italien,- Belgiern Schwei?. Dänemark, Norwegen, Schweden 
Holland; Holen, Poriugab Tsdiecho-Slovakei, Argmitmicu uhd 
Uruguay teil. Es wurden Äudenmcen in «Jen. Bestimtmmgen 
.hber f reibaUmn. und .Flugzeug-Hohen-Rekorde mul hber die 
•Ab.2dicii-fc*it von Freiba(I*.men mul Lnft^chldeiv beschlossen, i"ei¬ 
ner setzte -man- lest., daß luiernatumrd^ WeUbttwerbe mindc- 
Nicnz 0 Monate vorher ahsgöschridbeij WLfdcn hihSscp,. nmi ; 
wird knnftiK die .AVasserfiiig/ime«’ als lms«m«Lrc Flugzeuyart 
dihereti/.iefen. 

Als Umhenvnummeo ausgeiletcrter LnHscldfiu wetden hn- 
Rannt: „Hi<de?isee‘y UtaHeu) in . EspeHa" und' ..Nordstern'" 

fFrankreich) tu.' >;Mt:diterrahtbr*;. Mit der JAodefrsec-EspCrioG 
beabsichtigt itulieu einer» LuHseJiindlenst Rom IVipoiK eim 
xiiridHVP 

Ein FlngmPbsfMhfpreK hi Hobe von 1 Million Franc, vom 
f,uitlu(?rf-Hropdg;mU;EAnssehuh des AerodubK von FrankreicM 
/ur .Vvrftinmv. gesiuHk behudei sieh m V'irbercitime. Tw'r 
Wettbewerb \vird wahrscheiuiich am L Juni 1923 abgescl.h.s- 
sea werden und uie Brauchbarkeit der Motoren für Zwecke 
V- >n;ebäftUcher Luftfahrt zur Grundlage haben. Demenl- 
Vprccjiend wird nicht sphr die- Lhicbtiekelt der Mütorkn be- 
uvrrct werden, als ihre l.eiu,-nsd'mef. die Rece|nniibck«;ii des 


dieser BaJIon, was Ansehen und Ausstattung Jn-uab. ^ecvu die 
aus aller Welt Zimt Ste.lldic}tci?i heraiigckonim'eaem vRh älfeu 
Erfahrungen der Zwischenzeit herßesteUren ^Ne^vMviL hiä.-L-:ic- 
ab. Es soll viele lange Gesichter hei dein üherkeenen Eiec 
4 er „alten GrGblä^L gcwbeu haben. Man möchte diese Ge-* 
siclitcr .sehen, wenn nnn bekanm wird, daß der sRßrmcfm 
Ballon deutsches ErzsmKpK isi; hcrge-stellt 1912 von der 
Firma Riedinger, Aead*ure. ans „Continemvd-BHHonstoff” 
der haniiovg J rsclmir'.C«: 5 miueiu:.d-Guntutiv»’eTkc. Vieles mne’ no 
gerjömmen w erdetE-xlf^ kFäödbche deutsche ÄrE'cü ist j}fdht ans 
der AVeb zu sehabou, 

(>le EhrenfafgFder tm FbÄdieost wälircnit de^ Wfi|ikrio.«es 
gcbUencn Gbtetere der dentseheti Flieger verbände die im 

Alärz 1920 von der vhemali&ep Inspektion der FUegerttimrreti 
iietoüseegebeu würde. Ist nicht vollsuindig. Das Rckhswiho- 
uiimsi«. riiMH in;absiCfit(:il U.thei dm I Rrim: c.d'K. eines 
träges und .bittet, etwaige Erkänzmigen au das. R <■ f e.lt sb 
w cTi r m i ri i1 e r 'i u. m , Organi$-atIons-Abteilung ¥ Berlin AV 10, 
Königiu Augustastralit* 38. mögliclist bald rrdfziitejlvn. Er- 
wimscfM siii.d folgende An gaben: Vor* und Zunarm:, I iieukt- 

s« ad. aktiv' öder Reserve. FlugZvügirHirer oder Be«;>bachtur v 
Fi reger.ro rmatioti. Dniesta^,, Ort der tödlichen Verwundung, 
letzte Rülicstölte. 
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Einen FliegergedenktaK veranstaltete am 28. Oktober, am 
Todestage Boelckes, der Fränkische Verein für 
Luftfahrt in Würzburg. Der Einladung war in uner¬ 
wartet großer Anzahl Folge geleistet worden: man schätzte 
die Zahl der Anwesenden auf etwa 1000, darunter Vertreter der 
staatlichen, städtischen usw. Behörden. Die sehr stimmungs¬ 
voll verlaufene Feier galt zunächst den 14 Fliegerhelden, die 
der Würzburger Friedhof birgt, und deren Namen diese sind: 
Zeileis, Etzel, Chambosse, Dr. Seifert, Reichardt, Knäulen, 
Franz, Kütt, Brachazeck, Loster, Steinberger, Thon, Lendner 
und Freiherr von Beul. Der erste Vorsitzende, Reg.-Baumeister 
Ha.ckstetter, schloß seine Begrüßungsansprache mit der 
Versicherung, daß das deutsche Volk seine teuren Toten nie 
vergessen und den Fliegerglauben nie verlieren werde, daß 
selbst hinter der schwersten Wetterwand die Sonne der Ver¬ 
heißung scheint. Regierungspräsident von R a n 1 e dankte 
dem Verein für die eigenartige, sinnige Veranstaltung und for¬ 
derte die Anwesenden auf, dem leuchtenden Beispiele, das die 


unerschrockenen, kampfesfreudigen und glaubensvollen Flieger 
gegeben haben, nachzueifern und als einig Volk von Brüdern 
mitzuwirken am Wiederaufbau des Vaterlandes und der deut¬ 
schen Luftfahrt. Oberltnt. von Raumer feierte hierauf in 
seiner Rede über „Boelcke und die deutschen Fliegerhelden" 
den herrlichen Geist unserer Fliegertruppe; der Vortragende 
ließ seine Ansprache in einen hoffnungsvollen Ausblick auf die 
Zukunft ausklingen. Die Ansprachen wurden von stimmungs¬ 
vollen, lebenden Bildern umrahmt; Darbietungen hervorragen¬ 
der Künstler Würzburgs und einer Reichswehrkapelle, sowie 
künstlerische Gedenkblätter, vom Kunstmaler W ü r t h ent¬ 
worfen, trugen dazu bei, die Veranstaltung zu einer erhebenden 
und weihevollen zu machen. Dem Fränkischen Verein für 
Luftfahrt gebührt Dank dafür, durch Aufrechterhaltung und 
Stärkung der Erinnerung an unsere Fliegerhelden, den Glauben 
an unsere Kraft gefestigt zu haben. Am Tage Aller Seelen 
wurden auf den Gräbern der Würzburger Fliegerhelden Kränze 
niedergelegt; eine Gedenktafel für sie ist in Vorbereitung. 


Mitteilung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 

Der redeschriftliche Bericht der Verhandlungen beim in 6 Exemplaren zur Einsicht zur Verfügung und wird den 
15. ordentlichen Luftfahrertag am 22. Oktober 1921 in Königs- Vereinen auf Anfordern in der Reihenfolge ihrer Wünsche 
berg ist fertiggestellt. Wegen der hohen Druckkosten ist von übersandt evtl, mit der Bitte um eingeschriebene Weiter¬ 
einer Vervielfältigung abgesehen worden. Der Bericht steht Sendung. Die Geschäftsstelle. 


Von einer Einladung zum außerordentlichen Luftfahrertag war bis zum 6. Dezember nichts bekannt Schriftl. 


¥ v e r k: 1 in ^Nach richten » 


Im Aero-Club in Berlin ist in einer am 26. November statt¬ 
gefundenen Sitzung, an der 23 Flugzeugführer und Beobachter 
teilnahmen, beschlossen worden, einen „Verein ehemali¬ 
ger‘Flugzeugbesatzungen Bogohl 2“ (K.C.2 und 
BAM.) zu gründen. Sämtliche ehemaligen Besatzungen werden 
gebeten, sich ihren Staffelführern zwecks Zusammenschlusses 
innerhalb der einzelnen Staffeln in Verbindung zu setzen. Der 
Aufruf ist unterzeichnet von folgenden Hauptleuten bzw. Ober¬ 
leutnants der Staffeln 7—10: Berlin, Flash ar. Nord¬ 
mann. Grauert, Wagner, Lademacher, Kraatz, 
Niezoldi, v. Cossel und v. R a c z e k. 

Weitere Auskünfte erteilt Lt. d. Res. a. D. Kalden- 
bach, Berlin W57, Bülowstr. 89. Zusammenkünfte der Ber¬ 
liner Herren finden am ersten Dienstag eines jeden Monats 
8 Uhr abends im Aero-Club statt. 

Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hielt 
seine gut besuchte 378. Versammlung in den 
Räumen des Aeroclubs am 21. November ab. 
n 1 Nach einem einleitenden kurzen Bericht Geheim- 
ryj | | rat Mi et h es über die Königsberger Tagung 
f \ / wurden 2 Filme gekurbelt. Der eine von Ge¬ 
iz Jf heimrat Miethe verfaßte astronomische Lehrfilm 
v V Jr „Im Flugzeug zum Mond“ vermittelt in 
volkstümlicher, unterhaltender Weise Kenntnisse 
über den Erdtrabanten; er ist in der Sternwarte der Tech¬ 
nischen Hochschule entstanden. Der andere „Luftfahrt 
i n N o t!“, ein Propagandafilm des Verbandes Deutscher Luft¬ 
fahrzeug-Industrieller stellt in zum Teil packenden Bildern die 
Leistungsfähigkeit unserer Industrie der — soweit sie sich auf 
Friedensfahrzeuge erstreckt — krankhaften Zerstörungswut 
der Entente gegenüber. Theo Rockenfeller hat sich bei der 
Zusammenstellung viel Mühe gegeben. 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt! Monats¬ 
versammlung am Montag; den 19. Dezember 
1921, abends .8 >2 Uhr im Hotel. Kaiserhof in 
Bitterfeld. 


Der Verein für Luftfahrt am Bodensee (Sitz Konstanz) hielt 
arn 3. 11. in Konstanz seine ordentliche Jahreshauptversamm¬ 
lung ab. Den Geschäftsbericht erstattete der Vorsitzende Herr 
Obermaschineninspektor Kaufmann. Infolge des Darnieucr- 
liegens der deutschen Luftschiffahrt durch den „Friedcns“-Ver- 
trag ist es dem Verein nicht möglich, im früheren Umfang die 
sportliche Luftfahrt zu fördern. Erinnert sei z. B. an die Ver¬ 
anstaltung des ersten Wasserflugzeugwettbewerbes auf dem 
Bodensee im Jahre 1913; es war dies überhaupt die erste Ver¬ 
anstaltung dieser Art, die in ganz Europa beachtet wurde; 
der frühere Großherzog hat die Veranstaltung besucht und von 
Vertretern des Auslandes sei der entfernteste genannt, der 
Marineattache der japanischen Gesandtschaft in Berlin. Auch 
die übrigen Vereine für Luftschiffahrt in Süddeutschland sind 
größtenteils zur Untätigkeit verurteilt. Die Mehrzahl verhält 
sich bedauerlicherweise völlig passiv, so daß die aktive Reg¬ 
samkeit des Konstanzer Vereins, der wiederholt versuchte, an¬ 


erkannte Redner und Flieger zu einer Vortragsreise durch 
Süddeutschland zu gewinnen, an dieser Passivität scheiterte. 
Der Verein wird aber erneut versuchen, nach dieser Richtung 
organisatorisch zu wirken, um im Laufe des Wintets eine oder 
zwei solcher Vortragsreisen zustandezubringen. Nach wie vor 
sucht der Verein alle aus idealen Gründen an der Luftschiffahrt 
und am Flugwesen interessierten Personen am Bodensee zu 
sammeln; vielleicht kommen auch einmal wieder bessere Zei¬ 
ten, wo Deutschland wieder seine Schwingen entfalten darf. 
Unabhängig von anderen Veranstaltungen wird der Verein die¬ 
sen Winter einen oder mehrere Lichtbilde.rxQtträge veranstal¬ 
ten. Der Mitgliederstand beträgt zurzeit 110; der Kassen¬ 
stand ist ein guter. Bedauerlicherweise wurde die große Flug¬ 
zeughalle auf dem alten Exerzierplatz (die der Verein kurz 
vorher verkauft hatte) auf Anordnung der Entente-Kommission 
abgebrochen. Die Halle hätte, wenn man den Verein unter¬ 
richtet hätte, erhalten bleiben können. — Der Verein wird sich 
künftig dem Gedeihen der beiden Postfluglinien München— 
Konstanz und Stuttgart—Konstanz, insbesondere auch der Kon¬ 
stanzer Flugplatzverhältnisse, annehmen. — Im weiteren 
wurden Verhandlungen auf genommen, um im nächsten Jahre 
mit einem Wasserflugzeug und unter eigener Leitung Rund¬ 
flüge im Bodenseegebiet zu veranstalten. — Die Neuwahl des 
Vorstandes erbrachte einige Änderungen: als 2. Vorsitzender 
wurde Herr Bankier Fernhaber, als Schriftf. Herr Karl 
Birner gewählt; der Ausschuß wurde ergänzt. — An¬ 
schließend an die Verhandlungen hielt Herr Schriftsteller Birner 
einen Vortrag über das Werden der Zeppelinschen Luftschiffe, 
unterstützt durch etwa 100 gute Photographien, von ihren 
ersten Anfängen bis zu ihrem einstweiligen Ende. Der Vortrag 
umfaßte sowohl den Hallen- wie Schiffbetrieb; in letzterer Abtei¬ 
lung waren besonders die Ausführungen über Steuerungen Grö¬ 
ße, Formen, Pferdestärken und Geschwindigkeiten interessant. 

Flugtechnischer Verein Dresden. Die Vereinstätigkeit be¬ 
schränkte sich im Juli und August auf die Fertigstellung des 
Segelflugzeuges für den Rhön-Segelflug-Wettbewerb. Um diese 
zubeschleunigen, fielen während dieser Zeit die sonstigen regel¬ 
mäßigen Vortrags- und Diskussionsabende aus. Das Flugzeug 
nahm an dem Rhön-Segelflug-Wettbewerb teil und wurde nach 
diesem in der Rhön als Übungsflugzeug verwandt, wo es bis 
in den September hinein verblieb; es wurde mit einem Preise 
von 1500 M. ausgezeichnet. Insgesamt wurden in der Rhön 
10 Flüge von den drei Mitgliedern Muttray, Seifert h 
und S p i c s ausgeführt, die damit auch ihre Führerprüfung für 
motorlose Flugzeuge ablegten. Die Flugzeiten lagen zwischen 
30 Sek. und 4 Min. 40 Sek. Die Fluglängen zwischen. 300 und 
2250 m. Am Wettbewerb nahmen insgesamt 10 Mitglieder, 
entweder als Sportleiter, Sportgehilfen, Flieger oder Flugzeug¬ 
hilfsmannschaften teil. Nach der Rückkehr aus der Rhön wur¬ 
den die Vercinsabende wieder aufgenommen und mit der Re¬ 
paratur des durch den Eisenbahntransport beschädigten Flug¬ 
zeuges begonnen. Nach der Wiederherstellung sollen Schul- 
und Übungsflüge in der Nähe Dresdens oder im Erzgebirge 
aufgenommen werden. 

Durch Vereinsbeschluß vom 22. 10. 1921 wird bestimmt: 
Die regelmäßigen Vereinsversammlungen finden jeden 
ersten Sonnabend im Monat, abends 8 Uhr, in der 
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Realschule. Seevorstadt, statt. Die übrigen Sonnabende sind 
für den Flugzeugbau in den Werkstätten Technische Hoch¬ 
schule, Helmholtzstraße 7 und George-Bähestraße 2, bestimmt. 

Die Geschäftsstelle des Vereins befindet sich im Spiel¬ 
warengeschäft B. A. Müller, Prager Str. 32. 

Der Fränkische Verein für Luftfahrt (E. V.), Würzburg, 
hielt am 12. Oktober seine diesjährige Hauptversammlung ab. 
In mehreren eingehenden Sitzungen war durch die Ausführun¬ 
gen des Herrn Reg.-Baumeister Hackstetter die Notwen¬ 
digkeit eines Zusammenschlusses aller Luftfahrtinteressenten in 
Unterfranken anerkant worden. Ein Aufruf in allen unterfrän¬ 
kischen Zeitungen zum Zusammenschluß aller Flieger, Luft¬ 
schiffer, Beobachter, M.-G.-Schützen, Ingenieure und Konstruk¬ 
teure in Unterfranken hatte einen unerwarteten Erfolg. Von 
allen Seiten kamen lebhafte Sympathiekundgebungen und Bei¬ 
trittserklärungen. Das Tätigkeitsgebiet des Vereins.wurde nun¬ 
mehr auch auf die Fliegerei ausgedehnt, so daß es nicht not¬ 
wendig erscheinen sollte, daß andere Interessentengruppen der 
Fliegerei in Unterfranken mit Werbetätigkeit auftreten müßten. 
Den eindringlichen, auf Jahrelanger persönlicher Erfahrung auf- 
gebauten Ausführungen des Redners wurde allseits zugestimmt 
und die Gründung einzelner Abteilungen innerhalb des Vereins 
einstimmig beschlossen. Es wurde eine Ballonabteilung, eine 
Flugzeugabteilung, eine Segelflugzeugabteilung, eine Modell¬ 
flugzeugabteilung geschaffen, an deren Spitzen alte erfahrene 
Spezialisten berufen werden sollten. — Die Vorstandswahl er¬ 
gab folgendes Resultat: Erster Vorsitzender Reg.-Baumeister 
Hackstetter, zweiter Vorsitzender Hauptmann Löwen¬ 
eck (Kraftfahr.-Komp.). Schriftführer: Fliegerleutnant Her¬ 
wig, Schatzmeister: Fliegerhauptmann a. D. K i m m e 1. Ab¬ 
teilungsvorstände: Ballonabt.: Ingenieur Protz mann. Flug¬ 
zeugabt.: Hauptmann a. D. Kimmei, Segelflugzeugabt. Inge¬ 
nieur Zahn, Modellflugzeugabt.: Ingenieur Kleinschrod. 

Es wurde ferner beschlossen, in den größeren Städten* 
Unterfrankens Ortsgruppen zu gründen. Fünf anwesende Ver¬ 
treter des Flugsportclubs Schweinfurt begrüßten den Zusam¬ 
menschluß und erklärten sich bereit, in Verschmelzungsver- 
handtungen eintreten zu wollen. Ebenso sollen in Aschaffen¬ 
burg, Kitzingen und Kissingen Ortsgruppen gegründet werden. 

50 neue Mitglieder konnten am gleichen Abend aufgenom¬ 
men werden. Nach lebhafter Aussprache wurde beschlossen, 
am Todestage unseres Fliegerhelden B o e I k e eine Gedächt- 
am Todestage unseres Fliegerhelden B o e 1 c k e eine Gedächt¬ 
nisfeier zu veranstalten. (Siehe den Bericht hierüber auf der 
vorhergehenden Seite. Schriftltg.) 

Flugtechnischer Verein Hamburg. Am Sonnabend, den 
15. Oktober fand die erste Vereinsversammlung im Curiohaus 
statt. Herr Gymnich erstattete Bericht über die bisher ge¬ 
leistete Vorbereitungsarbeit. Im weiteren Verlaufe der Tages¬ 
ordnung gab der Arbeitsausschuß bekannt, daß Herr Senator 
Zeise (Altona), unserem Verein sein Segelflugzeug II, wel¬ 
ches auch in der Rhön gewesen ist, zur Verfügung stellt, sobald 
die vorgenommenen Veränderungen (Knüppelsteuerung anstatt 
Radsteuerung) fertiggestellt sind. Ebenfalls werden zwei Ver¬ 
einsflugzeuge bis zu Beginn des neuen Jahres flugfertig sein. 

Versammlungen finden bis auf weiteres nur einmal im 
Monat statt. Als neue Mitglieder wurden aufgenommen: Le¬ 
benslängliche Mitglieder: Herr Senator a. D. Alfred Zeise, 
Ordentliche Mitglieder: Herr Dr.-ing. Max Oertz sowie die 
Herren Dippel. Bartsch, Krämer, Dreier. Löffler, Voß, Bött¬ 
cher, Rickmers, Zietzmann, Hirsch und Grage. Außerordent¬ 
liche Mitglieder: Die Herren Hoppe und Wetzke. Weitere 
Aufnahmen werden durch den interimistischen Sportleiter Ar¬ 
nold Busch, Hamburg, Hohestr. 26 und durch den interi¬ 
mistischen Vorsitzenden Alfred Gymnisch, Hamburg, Wands¬ 
beker Stieg 50, bewerkstelligt. Der Satzungsentwurf geht 
allen Mitgliedern demnächst zu. gez. Gymnich, Vorsitzender, 
gez. Maüß, Schriftführer, gez. Busch, Sportleiter. 

Der Karlsruher Luftfahrtverein veranstaltete am vergan¬ 
genen Dienstag seinen ersten Vortragsabend in diesem Winter¬ 
halbjahr, der außerordentlich rege besucht war. Der stellver¬ 
tretende Vorsitzende, Herr Dr.-Ing. E i s e n 1 o h r, eröffnete 
den Abend mit einem Hinweis auf die schweren Bedingungen, 
die von seiten der Entente erneut Deutschland in bezug auf 
seine Luftfahrt auferlegt worden sind. Dadurch werde um so 
mehr ein Zusammenschluß der Fachleute mit Freunden und 
Gönnern der Luftfahrt erforderlich, und der Verein hoffe, daß 
durch die gebotenen Vorträge neue Mitglieder gewonnen wer¬ 
den. Das erste Vortragsthema: „Die deutschen Welthöchst¬ 
leistüngen im Segelflug“, behandelte Herr C a r r . der zunächst 
einen Bericht über den Wettbewerb in der Rhön gab. bei dem 
durch das Segelflugzeug der Segelflugzeugwerke Baden-Baden 
zum ersten Mal ein wirklicher Segelflug ausgeführt worden sei. 
An Hand zahlreicher Bilder ging er auf die einzelnen Segel¬ 
flugzeuge ein, insbesondere derer, die große Erfolge zeitigen 
konnten. War im letzten Jahr eine Höchstleistung mit 2,2 Mi¬ 


nuten Flugzeit erreicht worden ,so wurde dieses Jahr ein Re¬ 
kord mit 22 Minuten aufgestellt. In der angeregten Diskussion 
behandelte insbesondere Herr Privatdozent Dr. P e p p 1 e r die 
Frage des Segelflugs vom Standpunkt des Meteorologen aus. 
Einen 2. Vortrag über die Tätigkeit der Modellbau-Versuchs- 
abteilungdes Luftfahrtvereins hielt Herr Schimmer, der 
zuerst das Verhältnis von Modell- zum Original-Segelflugzeug 
beleuchtete, um dann auf bestimmte Versuchsergebnisse einzu¬ 
gehen, die mit verschiedenen Profilen und Flügelformen durch¬ 
geführt worden sind. Auch an diesen Vortrag schloß sich eine 
Diskussion an, in der erneut die Anregung gegeben wurde, auch 
Flügelformen in Lilienthalschem Sinne zu untersuchen. — Nach 
Bekanntgabe der weiter vorgesehenen Veranstaltung stellte der 
Vorsitzende in Aussicht, gelegentlich Versuche mit dem Segel¬ 
flugzeugmodell der Segelflugzeugwerke Baden-Baden vorführen 
zu können. Der Abend schloß mit einem gemütlichen Zusam¬ 
mensein der Mitglieder mit ihren Damen in den schönen Räu¬ 
men des Autoclubs. Eisenlohr. 

Die im „Wuppertaler Verein für Luftfahrt“ vereinigten 
Ortsgruppen des Bundes deutscher Flieger und des Nieder¬ 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt hatten am Sonnabend, 
den 19. November 1921, in der Union, U.-Barmen, einen Werbe¬ 
vortrag mit Lichtbilder Vorführungen, veranstaltet, um auch hier 
im Tale Interesse zu wecken für-den neuesten Luftsport — den 
„Gleit- und Segelflug“. Hierzu hatte der Verein außer seinen 
Mitgliedern die Schüler der Oberklassen der höheren Schulen 
Barmens und Elberfelds durch einen Aufruf eingeladen. Eine 
erfreulich große Anzahl war dem Rufe gefolgt. — Nach einer 
einleitenden Ansprache des Vorsitzenden der Sektion Wupper¬ 
tal wurde zunächst ein wundervoller Film gezeigt, der vom 
Bodensee zu den bayrischen Königsschlössern am Gebirge ent¬ 
lang aufgenommen war und herrliche Aussichten in die Alpen¬ 
welt enthüllte. — Hierauf ergriff der alte Vorkämpfer der 
Luftfahrt im W-tal, Herr Prof. B a m 1 e r, das Wort zu einem 
feurigen Werbeaufruf. Sodann berichtete Herr Zumbansen 
aus Essen, der als Oberprimaner sich bereits mit Gleit- und 
Segelflug beschäftigt und auch einen vielversprechenden Gleit¬ 
flieger gebaut hat, über die Wettbewerbe in der Rhön und den 
Gleit- und Segel-Flugsport überhaupt. — Den Glanzpunkt 
bildete dann die Vorführung eines Films, der in hervorragender 
Technik die gelungensten Apparate und Gleitflüge des Wett¬ 
bewerbes den Zuschauern vor Augen führte. Anschließend 
wurde noch ein Propagandafilm „Aus deutscher Luftfahrt 
Schicksalstagen“ gekurbelt, der in erschütternden Bildern die 
Zerstörungen der Entente an unsern Flugzeugen dartut. Riesige 
„Flugzeug-Kirchhöfe“, wo bis zu 6000 Flugzeuge nebeneinander 
zerschlagen in Wind und Wetter verrotten, zogen erschütternd 
vorüber, ein krasser Gegensatz zu den hoffnungsfrohen Ein¬ 
drücken des vorigen Films. — Als einen schönen Erfolg dieser 
Werbeversammlung konnten die beiden Vereine es buchen, 
daß sich über 60 Herren zur Gründung eines Wupper¬ 
taler Gleit- und Segelflug-Clubs und eines 
Modell-Flug-Clubs meldeten. Es besteht kein Zwei¬ 
fel, daß diese Zahl rasch wachsen wird, wenn erst die Propa¬ 
ganda in weitere Kreise getragen werden kann. 

Im weiteren Verlauf des Abends fanden dann zunächst 
getrennt und später vereinigt die Generalversammlung des 
Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt mit seinen 3 Sek¬ 
tionen W-tal, Essen und Bonn sowie des Landesverbandes 
Niederrhein im Bund deutscher Flieger mit seinen 18 Orts¬ 
gruppen zwischen Bonn. Aachen und Dortmund statt. Der 
wesentlichste Punkt der Verhandlungen war natürlich die Ver¬ 
schmelzungsfrage der Flieger und Ballonfahrer, wie sie im 
Prinzip auf dem deutschen Luftfahrertag in Königsberg und 
dem Fliegertag in Nürnberg beschlossen worden ist. Auch 
hier kam der unbedingte Wille zur Verschmelzung klar zum 
Ausdruck, indem von allen Seiten beantragt wurde, daß ln 
jedem Ort nur ein einziger Luftfahrtverein existieren dürfe, der 
in verschiedenen Abteilungen oder durch Kommissionen die 
3 Arten des Luftsports (Ballonfahren, Motorflug und Segelflug) 
bearbeiten solle. Die endgültige Gestaltung von Statuten und 
Organisationen wurde bis zur Beschlußfassung über das 
Grundgesetz des deutschen Luftfahrtverbandes zurückgestellt 
und verschiedenen örtlichen Kommissionen übertragen. 

Hatte so in den beiden ersten Tellen des Abends zukunfts¬ 
frohe Arbeit geleistet werden können, so vereinigte nachher ein 
Festmahl annähernd 100 Mitglieder mit ihren Damen in den 
gemütlichen Gesellschaftsräumen der Union und setzte so in 
bester Weise auch die gesellschaftliche Tradition des alten 
Niederrhein. Vereins f. L. fort. Eine neue fröhliche Note brach¬ 
ten in dies altgewohnte Bild die zahlreichen jugendschlanken 
Figuren der Flieger aus dem Bund deutscher Flieger, die für 
die Zukunft des Luftsports zu den schönsten Hoffnungen be¬ 
rechtigen. — Am Totensonntag legten Abordnungen auf den 
Ehrenfriedhöfen der beiden Städte Barmen und Elberfeld je 
einen Kranz nieder zur Ehrung für die dort ruhenden „Helden 
der Luft“. S. T. 
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Verstellpropellern, bei denen zur Ent¬ 
lastung der Nabe von Biegungs- und 
Fliehkräften die Flügelfüße (rohrförmig 
ausgebildet) ineinander gelagert sind. In 
vorliegender Ausführungsform besteht die 
Ineinanderlagerung aus einem Gewinde 
und dient zur Festhaltung in der Nabe 
ein Gewinde mit halb so großer Steigung: 
bei jeder Verdrehungslage der Flügel 
würde auf diese Weise ihr gemeinsamer 
Schwerpunkt in der Umlaufachse bleiben. 
Wir geben eine der beigefügten Skizzen 
wieder und verweisen bezüglich der 
übrigen technischen Einzelheiten auf die 
Patentschrift. 

340 394. Elnbauvorr. f. Umlaufflugmotoren. 

Gandenbergersche Masch.-Fabr. (Georg 



Goebel), Darmstadt. B 3.7.17 V 10.9. 21. 
Zwischen Motor a und Flugzeug ist Ge¬ 
stell b aus Leichtmetall eingeschaltet, an 
dessen Außenwänden Luftpumpe t, Mag¬ 
nete e, Handkurbeln d u. dgl. unter Zwi¬ 
schenschaltung oder Zahnradübertraguri- 
gen, angeordnet sind. 

340397. Treppenschacht f. Prallschiffe. 
A. Clement-Bayard, Levallois-Perret 
(Frankr.). B 7.4.14 V 10.9.21. Ein den 
Tragkörper durchdringender Schlauch 
nimmt Sprossen' auf, die nach Art einer 
Wendeltreppe angeordnet sind und sich 
gegen ein zentrales Seil abstützen. 

340 398. Muffenverbindung f. Rohrteile, 
insbes. Rohrgerippe f. Luftschiffe, Flug¬ 
zeuge u. drgl. A. Clement-Bayard,- Le¬ 
vallois-Perret (Frankr.). Bl. 4.14 V 10. 



9.21. Die Enden der angeschlossenen 
Rohrteile sind abgeflacht und im Innern 
der Muffe durch einen Schraubenbolzen 
u. drgl. zargenartig zusammengehalten. 

340 399. Lanciervorr. f. Torpedogeschosse, 
insbes. f. Luftfahrzeuge. H. Coanda, Bri¬ 
stol. B 11.7.13 V 10.9. 21. 

341426. Gegenpropeller mit beweglichen 
Schaufeln. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B8.3.18 VI. 10.21. Die Schaufeln des 
Leitapparates hinter Luftschrauben, des¬ 
sen Verstellung einer gewissen Regel¬ 
barkeit der Schraubendrehzahl und Lei¬ 
stung dient, sind nicht, wie bereits be¬ 
kannt, in ihrer achsialen ganzen Breite 
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verdrehbar, sondern erst hinter der Einr 
trittskante, wodurch sich Wirbel- und 
Stoßverluste einschränken lassen. Die 



Einstellung der Schaufeln kann gegebe¬ 
nenfalls selbsttätig von der Flughöhe ab¬ 
hängig gemacht werden. 

341 741, Zus. zu 318 411. Stellspindel- 
antrleb f. verstellbare Propeller. Dr. Ing. 
Reißner, Berlin. B 16. 5.20 V 7. 10.21. 
Nach dem Hauptpatent ist mit der Stell¬ 
spindel durch Zwischengetriebe ein Pla¬ 
netenrad verbunden, das mit 2 zur Pro¬ 
pellerwelle gleichachsigen Haupträdern 
in Eingriff steht und durch deren Fest¬ 
haltung in den die Verstellung bewirken- 


3t 



den Umlaui versetzt wird. Die weitere 
Vervollkommnung nach vorliegendem 
Zusatzpatent besteht darin daß die zu 
drehende Stellspindel 21 durch ein Ge¬ 
triebe 26—30 mit einem Hauptrade 31 und 
Bremsscheibe 32 eines Planetengetriebes 
verbunden ist, während das Planetenrad 
35 an der Hauptwelle 1, 2 gelagert ist 
und das zweite Hauptrad 33 frei auf der 
Hauptwelle läuft. 

341 993, Zus. zu 299 678. Flugzeug mit 
seitlich angeordneten Motoren. A. E. G., 
Berlin. B 28.4.15 V 11.10.21. Die Her- 
ausschwenkbarkeit des Motors an den 
Rumpf nach dem Hauptpatent (s. Zeich- 
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nung) ist im Zusatz so ausgebildet wor¬ 
den, daß der Lagerbock von Parallel- 
Trägem dargestellt wird, die um senk¬ 
rechte Achsen geschwenkt werden 
können. 

341 994, Zus. zu 301 348. Funkentelegra¬ 
phische Station für Flugzeuge. Signal 
G. m. b. H., Kiel. B 29.11.14 V 11.10.21. 
Der Gegenstand des Hauptpatents, die 
Umlaufzahl einer windflügelbetriebenen 
F. T.-Dynamo durch Schrägstellung oder 



Drehung der Windflügel (evtl, mit Dy¬ 
namo) im Luftstrom zu bewirken, wird 
im vorliegenden Zusatz insoweit vervoll¬ 
kommnet, als die Umlaufszahl in Ab¬ 
hängigkeit auch von der Spannung selbst¬ 
tätig durch einen Schwungkraftregulator 
hc-beigeführt wird. 

341 995. Fliigelholm f. Flugzeuge. Dipl.- 
Ing. van Gries, Uberlingen a. B. B30.4. 



19 V 12.10.21. Die einzelnen Holmfelder 
erhalten zwischen den Stielen eine Vor¬ 
biegung, die der durch die Querkräfte 
hervorgerufenen elastischen Durchbie¬ 
gung des Holmes entgegengesetzt ge¬ 
richtet ist. 

342 010. Gerüst für starre Luftschiffe. 
Dr. R. Wagner, Hamburg. B 19.9.15 
V 12.10.21. In die Seitenwände des Ge- 
riists sind brückenträgerartige Längs¬ 



fachwerke für die Höhenfestigkeit einge¬ 
baut. Hierbei sind die Längsglieder in 
den Decken- und Bodengerüsten in ge¬ 
wissen Abständen zur Erzielung stati¬ 
sche Bestimmtheit unterteilt oder nach¬ 
giebig gestaltet. 

342 084. Verbindung eines abwerfbaren 
Benzinbehälters mit dem Flugzeugrumpf. 

S. S. W., Siemensstadt. B 6.12.18 V 12.10. 
21. Der Benzinbehälter t wird am 
Rumpf durch die Haken c, f gehalten. 
Die Benzinrohre a, b bestehen je aus 



einem Stück und sind an einer gemein¬ 
samen Platte c befestigt, die durch die 
Feder d gegen den abwerfbaren Behälter 
gepreßt wird, um zu dichten. Die Öff¬ 
nungen im Behälter für die in ihn hinein¬ 
ragenden Rohrtelle haben genügende 
Weite, um den Behälter ungehindert her¬ 
abfallen zu lassen. 


342 269. Einr. z. Bestimmung des Auf¬ 
triebs von Flugzeugflächen unter Ver¬ 
wendung eines die zu untersuchende 
Fläche tragenden Fahrzeugs. D. Zickler, 
Berlin. B 19.2.19 V 15.10.21. Die Ver¬ 
suchsfläche wird 
auf einem senk¬ 
recht verschieb¬ 
baren Träger 
befestigt, dessen 
Verschiebung 
auf einer Trom¬ 
mel in Abhän¬ 
gigkeit von der 
Geschwindigkeit 
registriert wjrd. 
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XXVI Jahrgang SER LIN, den 5 . Januar 1922 Nununerl 


Vor dem außerordentlichen Luftfahrertag. 

Der Verlauf des für die Geschichte des Deutschen LuftMiter- hinge wiesen zu werden, dal) -drei au weit uuseiiinndiir^elegenen 

Verbundes so wichtigen 15. Lijftfahrertages in Königsberg ist Orten wohnende Präsidenten unmöglich die Geschälte des Ver¬ 
den Lesern dieser Zeitschrift ous dem Bericht un November- baüdes führen können, und daß deshalb dc? amsfrdtene „pri- 

hei't bekannt. Die hier allein interessierenden Beschlüsse sind rnus >«fer narts“ mumtbebrlfdi ist. 

diejenigen über den Ziismnmensdilnß mit dem Vereinigten Vm Fragen von iiicht geringer Schwiengkcif, die wmiig- 
PeuHchön Flug verband und dem Aero-Club von Deutschland, steits^ ztim Teil schon jetzt gelöst 'werden rmissem sxc-ht auch 

die Wahl eines ..Triumvirats*' für das Präsidium und der AuL die Satztmgskommission. Es smd imuK-ndich diejenigen 

trag an eine gleichzeitig .gewählte SaUungsköiimdssipn; eine der EingHederung des Äcto-Ülub* in dm? ZuSaifintensddutL der 

neue Satzung, möglichst in Anlehnung an das Gritmlgeseu 4e.$ Umgestaltung der Lüftspurtkomiöissimn der Vetbaudszeitschrilb 

R L. .V. und die Satzung des V. D. F. V. zu ent wertere der Stimmcuzahl der Vereine au! dem Luft fahre rtag und vor 

Die Verbandsvereirie haben in Königsberg, wie der PrüsL «Hem der Höhe des Vor bmxHbe f t'ta ge*.. Fs sei hier nur aut 

dem fesistellte, kundgetan, „daß sie gewillt' sind, sieh £«sam~ die beiden, letzteren Fragen etwas näher dn^egungen. 
menzuschließen“» Das kann ~ wenn. auch die in dem Bericht Die .■Zahl der Ortsgruppen des V D. F. V j$ t größer als 

angeführten Äußerungen der Herren Maior Neumami und die der ms jetzt zum )LL;V. gehörenden Vereine; unter ihnen 

Oberstlb Sieger! eine andere Demung zu zu lassen- scheinen - bdindet sich eine mein geringe Anzahl ganz klenk« Vereine, 

»m Zusammenhang mit dem Beschluß des VerbandsvormnrKies Wen« diese nach der neuen Satzung alle ohne Unterschied und 

vom 37. Semember v. Js. (S, 187 der Nr 11 der „Luftfahrt*') -Ohne Hinsebräbkung Verbnndsvereine werden kötmem Wt die 

nur dahin verstanden werden, uaH — wie nach Herr Geheim- Gefahr nicht von der Hand zu weisen, daß sie das Stimmen- 

rat Poschei cs mislcglt — die Einigung noch nicht vnlLtiuk. Übergewicht über die weif bedeutenderen alten Verba ridv- 
■ dlg vollzöge« tep*. sonder« daß sic, nachdem' ei» gleiche? Bt- vereine erlaugeu und ihrersaitK allein- die -Geschicke deV Ver¬ 
schluß auf der Tagung des Y.D.F.\, in Nürnberg <oUiT se>n imndes her-mnnicu, für die alte» Vereine isi es dal?ec. von 

wurde,, auf den: außerordentlichen Luftfahrt'Dag „oitiziell be- größter Wichtigkeit, die jedem Verein .auf dem Luitfahtertas 

'wrkspdligl werden“ sollte. Eine gewisse Schwierigkeit bftv. zusbdkncle Stimmenzahl in der neuert Satzung so zu regeln, 

fei cs, hiermit die in Königsbei g bereits vollzogene Wahl von daß die Gefahr ausgeschlossen ist» 

drei gleichberechtigten Präsidenten in Einklang zu bringe«, die Die ehrenamtliche GeschäftsfiUirut^ itt Kö¬ 

rn? cb de« Ort des außerordeutlidien Ludtfahxortages besdmmett. nigsberg deutlich hervorgetreten, bei der Verlegung des Ver¬ 
de In doch wohl, zu diesem ejnladen vollem bmtdssitzcs in die Provinz fallen gelassen, und es soll eine 

Der D. L. V. bleibt in seinem jedzigeu Aufbau und senk« e-iztutc Geschäftsstelle mit einem den heutigen Verhältnissen 

Dfkanfcn zweifellos so [äuge m Kraft, ab» er nleht beides durch entsprechend bezahlten Geschäftsführer geschaffen werden, 

Änderung seines Cdmiidgesfetzes n«igesi<dtct hat. Das Grund- dessen Aufgabe 'mm nicht geringe« Tdtl in ProPägi?ndax«Den 

gesetz laßt aber, wie mj.mentn.dr sein § [4 z\nng£«d beweist, besieht, Eilte solche Geschäftsstelle ist, zumal bei der? neuen 

für den IlL.V. imr e ine « Präsidenie» zu. und nach i} .38 bc- IGsefibubn- änd Posit3rite«. -selir teuer; ihre Küsten sind auf 

imrr*v ..dar Vorstand“, also der gesamte, gültig ge'wähHe .Vor- mehrere hunderttausend Mark: zu vet-ansetdagäns Daß eine 
'•"taTKl* Zeit mid''■■Ort des außerördentjidien Lull fahret tages, und derätii&t- Summe nicht durch die Beiträge der Vereine auige- 
d c r Prästdeui beruit sie ein. Hiernach kann also das fji Kö- htacht werden kanm ist klar. Dlc Mdnujig geht de?ui «ucii 

nigsbdrg; gewählte l'räsidinm nicht wohl als für den D, L. V. in dahin, daß der Vorstand oder der .Öescbäitstölirer dem Ver- 

^einer fetzigem Gestulr gewählt gelten, sonüm« nur im Voraus banii neue E.intiahmea«elk«• .mchBeßeÄ- rnüsse« äfe tut Dek- 
für den aus dem Zitsammcmdilull entstehenden erueuerteu kimg der Ko^lctt m -der 7i«umsuche hinrejcheti. Dick- Quellerr 

Verband. Es kann auch üfcht den bevorstehenden Luftfahret- werden aber günstigstenfalls erst in. elöfet Zeit fließen;, bis 

rag einherufc*u. Das dnuß vielmehr seitens des bisherigen, bis dahin muß für anderweitige Deckung gesorgt werden; Was. 

zürn AuUs.au tritt eines gültig HcWiüdt.en Nachfolgers «och. tu? in dieser Be/Jehung auch .geschehe» mag; • jedenfalls werden 

Arrtf bpiiitiiliehen Prä^id'eptdn;. : gß.schehen;: andernfalls wurden die Vereine mit edier ganz erheblichen Erhob mm? det, bisher 

die mit dem Luftfahrertag gefaßien Beschlüsse ungültig» eine ja allerdings sehr geringen Verbandsbeiirä.ge Zu rcclium! hübe«. 

heue B%. wird Um der Gefahr vorzubeiigen, 4^: diese einen ihre Leistlings- 

desbnib. wie wir ImtVn, demt auch so vWfÄhren werden, daß fählgkelt weit ub^fSChreitenden Umfang: amdmrrUm^ 

der . bLsbcn^e Präsident' den nußerordeutlichen Luftfahrerutg. Klarheit darüber veHangc« müksen, in welcher Web-e für Be- 

tmd der Vcrrsitzende des V. DüiG V, Mitgliederversamm- Schaffung der durch die Beiträge nicht gedeckicn Kosten gc- 

h'U oinbcrult, und nachdem beide Verbände, jeder für Sich, sorgt ist. 

•ife vVh? der SufzüngskommDsidn vorgtdegte neue Gruntige- Den Vereinen wird* soweit bekannt, <lc? neue SaV?uii&$* 
>e{ t • at^tmofrimeri haben werden, sidt der heue» nach de« Vor- em.wurf einige Zelt vor dem auöerordentliche« LuftmiifCftng 
kchrfften dies«* Gnmdgesetzes zttsammengesmme Vetbandstag zugehen. Sic wurdeu «und der bevoruehetKie Zusammen- 

über die Besetzung der Vorstandsämter Beschließern. Ob es schluß dauernden Bestand verspricht» sorgfältig- prdfdi? müsse», 

dann bei dem „rnimevirar bleiben wird, darLb^A dfeU wer-.- -.inwieweit die IkAtlmunmm? des Hmwurte ihren bercchdgteiT 
di.*«, denn inzwlsdwowerde« sich viele davon übm zeugt h;«~ Interesse« Recbouijg tragen.. Dazu sollen vorstehende Aus- 

bctu daB die rocht haften, die bcrciD in Königsberg vor drei führungen, die m Ihrer Kürzt; 3a pur Hinweise emhatum köunem, 

gkichberechtigtesu Präsidenten warnten, Es brauebl nur daraui die Anregung gebe«. T. 
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Die Luftfahrt im Auslande. 


Die Luftfahrt in den Niederlanden.** 


Von Regierungs-Oberinspektor Schnitzler, Berlin. 


Der Reisende, der Bremen im fahrplanmäßigen Fokker- 
Flugzeug mit dem Reiseziel Amsterdam verlassen hat, wird 
unterwegs vergeblich Ausschau halten nach Bodenmerkmalen, 
die ihm die deutsch-niederländische Grenze anzeigen könnten. 
Natürliche Grenzscheiden trennen das Staatsgebiet der Nieder¬ 
lande von Deutschland ebensowenig wie von dem benach¬ 
barten Flandern; unmerklich setzt sich die deutsche Tiefebene 
nach Westen fort, bis sie sich schließlich fast ebenso unmerk¬ 
lich im Meere verliert. Mit dem Meere ist Holland auf das 
Innigste vermählt. Aus dem Meere ist es durch die Ablagerung 
des vom Rhein mitgeführten Alpenschuttes entstanden, vom 
Meere wird es in einem ununterbrochenen Kampfe zwischen 
Menschen und Naturgewalten zurückgefordert. 

Flach wie ein Teller liegt die niederländische Landschaft 
da; im Südosten der tief in das Land hineinragenden Zuider- 
zee, wo die sandigen Geestgebiete bis zu 150 m Höhe an- 
steigen, gleicht sie der Lüneburger Heide, in den tieferen Ge¬ 
bieten herrschen Marschen, Torf und Dünensand vor. Fast 
die Hälfte des Bodens nehmen Wiesen und Weiden ein, nur 
wenig mehr als Yk infolge der ausgedehnten Sand- und Sumpf¬ 
flächen der Ackerbau, und gar nur Vi« der Wald. Für die 
Luftfahrt ist dieses Flachland im allgemeinen vorzüglich ge¬ 
eignet, wenn auch die eigenartige Flächeneinteilung des Bo¬ 
dens gewisse Anforderungen an die verwendeten Flugzeug- 
Bauarten stellt. An den flachen Küsten, die im ganzen 
750 km Länge haben, lassen sich überall Seeflugzeuge ver¬ 
wenden, die durch die Zuiderzee auch bis tief in das Land 
hinein den Verkehr vermitteln können. Die tiefen Einbuch¬ 
tungen der Schelde-, Maas- und Rheinmündungen sind für die 
Luftfahrt mit Seeflugzeugen vorteilhaft. So günstig die Boden¬ 
gestaltung von Geest und Heide nun auch für die Landluft¬ 
fahrt sein mag, so schwierig ist es häufig, in den Poldern Flug¬ 
plätze anzulegen. Fast ein Viertel des Königreichs liegt hart 
an der Küste unterhalb des Meeresspiegels und wenn die 
jetzt in Angriff genommene Eindeichung der Zuiderzee 
durchgeführt sein wird, kommt ein weiteres Siebentel hinzu. 
Diese Poldergebiete sind gegen das Meer durch ein ganzes 
System von Deichen geschützt, auf denen die das hollän¬ 
dische Landschaftsbild charakterisierenden Windmühlen auf¬ 
gestellt sind, die unablässig das Grundwasser aus den Poldern 
abpumpen. Zur Entwässerung dient ein vielmaschiges Kanal¬ 
netz, das das ganze Land durchzieht und großenteils der 
Schiffahrt dient. Diese Kanäle und ihre Zuführungsgräben 
teilen den sumpfigen Wiesengrund oft in so kleine Flächen, 
daß es schwer ist, geeignete Landeplätze für Flugzeuge auszu¬ 
wählen, mußte man doch bei der Anlage des Landeplatzes 
Alkemade zwei getrennt gelegene Flächen bestimmen, die, 
beide lang und schmal* einmal in nordöstlicher, das andere 
Mal in nordwestlicher Richtung verlaufen und je nach d^er 
vorherrschenden Windrichtung von landenden Flugzeugen zu 
benutzen sind. Auf anderen Flugplätzen, z. B. Egmond, liegen 
die Verhältnisse ähnlich. Kleine und leichte Flugzeuge eignen 
sich im holländischen Luftverkehr besser als Großflugzeuge, 
deren hohes Gewicht und langer Auslauf in dem häufig 
sumpfigen und meist stark unterteilten Gelände hinderlich sind. 
Ob man im holländischen Luftverkehr kleine Seeflugzeuge ver¬ 
wenden kann, die auf den Binnengewässern, den Kanälen und 
Flüssen, landen und starten können, wie kürzlich in einer eng¬ 
lischen Zeitschrift vorgeschlagen wurde, scheint zweifelhaft 
zu sein, da die Abmessungen der Gewässer zu gering sind und 
Start und Landung höchstens bei günstiger Windrichtung mög¬ 
lich wären. 

Im Rahmen des innerholländischen Verkehrs wird die Luft¬ 
fahrt kaum jemals eine Rolle spielen. Nur wenig größer als 
Belgien (33 000 qkm gegen 29 500) haben die Niederlande 
nahezu 2 Millionen Einwohner weniger (5 gegen 7 Millionen); 
im Verhältnis zur Landgröße und Bevölkerungszahl ist das 
Land- und Flußverkehrsnetz vorzüglich durchgebildet. Hol¬ 
land ist das Land der Kleinschiffahrt und Kleinbahnen. Die 
Seeverkehrswege reichen bis tief in das Land hinein. Die 
Schiffahrtswege mit 5000 km Länge übertreffen die Länge der 
Schienenstränge um 2000 km. Vergleichsweise sei erwähnt, 
daß die Telegraphenlänge 7000 km, die der Telephonleitungen 


*) Vgl. Belgien im Dezemberheft 1921. 
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3000, km beträgt. Der Schiffsverkehr ist erheblich. Nach 
einer Vorkriegsstatistik' durchfuhren die deutsch-niederländische 
Grenze jährlich 14 000 Schiffe mit über 4 000 000 t Waren. 
Die Holländer sind hauptsächlich ein Handels-, See- und Vieh¬ 
züchtervolk, wenn auch die Industrie bedeutender ist, als man 
gewöhnlich in Deutschland annimmt. Ein halbes Dutzend Fa¬ 
briken, darunter das Haus Fokker mit Weltruf, versehen den 
holländischen Markt mit Lufftahrtgerät. Die Verkehrsentfer¬ 
nungen sind in den Niederlanden nur gering, hinzu kommt, daß 
die Verkehrszentren des Landes an der Westküste in dem 
Dreieck Amsterdam—Rotterdam—Haag zusammengedrängt 
sind. Die Strecke Amsterdam—Rotterdam legt ein Luftfahr¬ 
zeug in 30 Minuten zurück, die Eisenbahn oder der Kraft¬ 
wagen brauchen kaum 2 Stunden. Die Beschaffenheit der 
flachen Straßen, die vielfach auf den Deichen angelegt sind, 
begünstigt den Kraftwagenverkehr. 

Da ein Wettbewerb der Luftfahrzeuge mit den Land- und 
Schiffsverkehrsmitteln im Innerholländischen Verkehr von 
vornherein aussichtslos war. entwickelten die Niederländer ihre 
Zivilluftfahrt auf internationaler Grundlage mit staunenswertem 
Eifer und haben heute sogar den großen englischen Nachbar, 
der den begonnenen England-Holland-Verkehr wieder aufgeben 
mußte, überflügelt. Sie haben sich die politische Weltlage auf 
wirtschaftlichem Gebiet zu Nutze gemacht. Der Krieg und 
die Unversöhnlichkeit der Belgier gegenüber Deutschland war¬ 
fen Rotterdam den deutschen Handel Antwerpens in den Schoß. 
Ähnlich ging es im Luftverkehr. Der England-Deutschland- 
Verkehr, der sich, dem Schienenwege folgend, in der 
Luft vielleicht auch über Brüssel entwickelt haben würde, geht 
von London über Rotterdam—Amsterdam nach Bremen und 
Hamburg. 

Die Flugzeuge der K. L. M. (Koninklijke Luchtvaart Maat- 
schappij), Fokker- und De Havilland-Bauarten, befliegen die 
Strecken Amsterdam—Rotterdam—Brüssel—Paris (zusammen 
mit der belgischen S. N. E. T. A. und den französischen Firmen 
Messageries ASriennes und im direkten Verkehr Amsterdam— 
Paris mit Maurice F.arman), Amsterdam—London, Rotterdam— 
Amsterdam—Bremen—Hamburg (für die Wintermonate einge¬ 
stellt); täglich legen sie zusammen eine Kilometersumme zu¬ 
rück, die der Entfernung Amsterdam—Kairo gleichkommt. 
Während des abgelaufenen Sommers wurden außer 30 856 kg 
Fracht und 1395 kg Post im Ganzen 1511 Fluggäste befördert. 
Interessant ist ein Vergleich der Reiseziele und Herkunftsorte 
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der Luftpassagiere. An erster Stelle steht Paris mit 409, dann 
folgt London mit 380, darauf Brüssel mit 340 und in weitem 
Abstande kommen schließlich Hamburg mit 117, Bremen mit 
73 und zuletzt Berlin mit 20 Fluggästen. Bemerkenswert ist, 
daß sich bei einem Betriebsergebnis von über 1000 Flügen und 
4233 Flugstunden mit etwa 465 000 Flugkilometern nicht der 
geringste Unfall ereignet hat. 

Im innerholländischen Verkehr dient die Luftfahrt zu Tu- 
ristenflügen und gewerblichen Zwecken, Luftphotographie usw. 

Die staatliche Pflege der niederländischen Handelsluftfahrt 
liegt beim „Ministerium van Waterstaat“, dem Wasserbau¬ 
ministerium. Da Holland der im Jahre 1919 ip Paris abge¬ 
schlossenen Luftfahrtkonvention nicht beigetreten Ist, hat es 
die gesetzliche Regelung der Luftfahrt selber in die Hand ge¬ 
nommen. Der Entwurf eines Luftgesetzes liegt den gesetz¬ 
gebenden Körperschaften des Landes zur Beratung vor; einst¬ 
weilen regeln verschiedene ministerielle Verordnungen den 
Luftverkehr. Der Staat fördert die Luftfahrt durch Subventio¬ 
nen, die im letzten Jahre 200 000 Gulden betrugen und für 1922 
auf 370 000 Gulden erhöht wurden. Die Verteilung der Staats¬ 
beihilfen erfolgt in der Weise, daß dem Unternehmer zwei Drit¬ 
tel des tatsächlichen Jahresdefizits vom Fiskus zurückvergütet 
werden. Eine mittelbare Unterstützung von Staatswegen ist 
in der Bereitstellung des staatlichen Wetter- und Funkdienstes 
für die Luftfahrt zu erblicken. Der Flugwetterdienst allein 
kostet dem Lande jährlich 220 000 Gulden.* 

Die wissenschaftliche Pflege der Luftfahrt geschieht durch 
den „Ryksstudiedienst voor Luchtvaart“ und flugtechnische 
Vorlesungen an der Universität Amsterdam. Bemühungen sind 
im Gange, an der Hochschule in Delft einen Lehrstuhl für 
Flugzeugbau zu schaffen. Eine ganze Reihe von Vereinigungen 
fördern die Luftfahrt durch die Pflege des Flugsportes und des 
Modell-Flugzeugbaus. 

Von den Flughäfen des Landes, von denen einige bereits 
über eigene Wetterwarten, F.-T.- und Nachtsignalanlagen ver¬ 
fügen, sind die meisten sowohl für den Militär-, wie auch für 
den Zivilverkehr zugelassen. Zollflughafen ist Schiphol-Schel- 
lingwoude bei Amsterdam. Hier und in Waalhaven bei Rot¬ 
terdam ist das Zentrum der Handelsluftfahrt. 

Die Militärluftfahrt ist dagegen hauptsächlich in Soester- 
berg bei Utrecht, die Marineluftfahrt, außer in Schellingwoude, 
in Helder und Mok auf Texel vertreten. Heer und Marine 
verdanken die Entwicklung ihrer Luftwaffen der bewaffneten 
Neutralität des Landes während des Krieges. Heeres- und 
Marineluftfahrt sind voneinander unabhängige, getrennte 
Dienstzweige. Bestrebungen, die gesamte Luftfahrt bei einem 
Ministerium zu vereinigen, ähnlich wie dies in England ge¬ 
schehen ist, haben bisher zu keinem Ergebnis geführt. Für die 
Seeverteidigung der Niederlande und von Niederländisch- 


Indien wurde ein sich über 12 Jahre erstreckender Luftver¬ 
teidigungsplan aufgestellt, welcher für die Heimat 35 Seeauf- 
klärungs- und 15 Kampfseeflugzeuge vorsieht; für das indische 
Kolonialreich werden 72 Aufklärungs-, 18 Bomben- und 18 
Kampfflugzeuge verlangt. 

Die guten Aussichten der Luftfahrt in den noch verhältnis¬ 
mäßig verkehrsarmen holländischen Kolonien haben große Be¬ 
deutung für die Luftfahrt im Mutterlande. Das kleine Holland, 
das von Niederländisch-lndien über 50 mal an Größe tiber¬ 
troffen wird, ist die Schule und der Stamm der holländischen 
Kolonialluftfahrt. 


Der Lultverkehrsfaafen in Rotterdam. 

Obgleich erst nach dem Kriege angelegt, ist der Luftver¬ 
kehrshafen in Rotterdam au! Grund seiner mustergültigen Ein¬ 
richtungen bereits eine der bekanntesten Anlagen dieser Art in 
Europa und nimmt das Interesse aller Fachkreise in Anspruch. 
So hat jüngst die Luftfahrtkommission des dänischen Staates 
die Rotterdamer Anlage eingehend studiert, um sie eventuell 
als Vorbild für Dänemark verwenden zu können. 

Der gewaltige Flugplatz, der in 5 km Abstand vom Mittel¬ 
punkt Rotterdams liegt und nach völliger Herstellung 1300 000 
Gulden kosten wird, war im Jahre 1919 begonnen worden. 
Jetzt weist er zwei mächtige Hallen für Flugzeuge, ein Ver¬ 
waltungsgebäude mit Räumen für die verschiedenen Flugge¬ 
sellschaften und einer meteorologischen Zentrale, Hotel, ein 
Gebäude für Paß- und Zolluntersuchung, Funken- und Tele¬ 
graphenstation, sowie Automobilgarage auf. An der Nordseite 
des Flugplatzes, wo eine Hafenanlage geplant ist, soll ein Flug¬ 
hafen für Wasserflugzeuge angeordnet werden. 

* Mitten auf der Nordseite des Platzes steht ein elektrischer 
Leu c h 11 u r m für Flugverkehr, und vor dem Eingang 
befindet sich eine Richtfinder-Anlage. Mit Ausnahme der Hal¬ 
len sind alle Gebäude In Fachwerk ausgeführt. 

Die Verwaltung der von der Stadt erbauten Flugstation 
liegt gegenwärtig in Händen der holländischen Luftverkehrs¬ 
gesellschaft Koninklijke Luchvaartmattschappij. Diese erhebt 
auch für Rechnung der Stadt die Landungsabgabe für fremde 
Luftfahrzeuge, die 1 Cent pro PS und angefangene 24 Stunden 
beträgt. Außerdem unterhält sie für eigene Rechnung Benzin, 
Personal für Ausbesserungen, Ausbesserungsmaterial usw. 
Nachdem der Flugplatz völlig fertig ist, der Betrieb ausge¬ 
dehnter geworden und weitere Verkehrsunternehmen auf¬ 
tauchen, übernimmt die Stadt die Verwaltung, doch nur für den 
Teil, der mit dem Flugplatz selbst nichts zu schaffen hat. F. M. 


Hamburg als Luftverkehrshafen, 


Uns wird geschrieben: 

Die Hamburger Bürgerschaft nahm am 14. 12. 21 den 
Antrag des Senats auf Bewilligung von Mitteln zum Erwerb und 
zur Ausbesserung der Anlagen auf dem Flugplatz Fuhlsbüttel 
an.* Dieser weitausschauende Entschluß ist ein Wendepunkt in 
der Behandlung der Luftfahrtfragen Hamburgs. 

Der vorsichtige, abwägende Hamburger wollte zunächst 
diesem neuen Verkehrsmittel nicht das rechte Vertrauen schen¬ 
ken, und so blieb die zivile Luftfahrt bis zum heutigen Tage 
in der schwer empfundenen, niederdrückenden Ungewißheit; 
Wie wird sich Hamburg zu unseren Bestrebungen verhalten? 
Alle die vielen freundlichen, jedoch unverbindlichen Zu¬ 
sicherungen auf Unterstützung bildeten keine Grundlage für 
die lang vorzubereitenden Verkehrspläne, und Woche um 
Woche, Monat um Monat sind verstrichen, bis alle Bedenken 
und Schwierigkeiten endlich aus dem Wege geräumt worden 
waren, tim den alten Fuhlsbütteler Flugplatz wieder in einen 
Zustand zu versetzen, der ihn den Hauptflugplätzen in Europa 
gleichwertig macht. 

Die schon am 12. 10. 1921 beschlossene Einebnung des Ham¬ 
burger Platzes hat trotz klimatischer Schwierigkeiten gute 
Fortschritte gemacht. Die Gefängnisverwaltung leitet diese 
Arbeiten in sachgemäßer Weise und will außerdem den Platz 
in weitgehendster Weise der Landwirtschaft nutzbar machen, 
zweifellos eine sehr glückliche Lösung. 

Die deutsche Luftfahrt wird dem Senat und der Bürger¬ 
schaft wärmsten Dank für den großen Entschluß zur Schaffung 
eines guten Landflugplatzes wissen und die Zeit ist nicht mehr 
fern, die beweisen wird, daß ein großzügiges Vorgehen Ham¬ 
burgs in den Luftverkehrsfragen die schönsten Früchte ernten 
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wird. Eine Stadt von der wirtschaftlichen Bedeutung Ham¬ 
burgs darf und kann sich vom Luftverkehr nicht ausschließen, 
sich nicht überfliegen lassen, sondern muß eine wohlgegrün¬ 
dete und gut ausgestaltete Basis für das Luftstreckennetz bil¬ 
den. Die Bedeutung Hamburgs als Flugverkehrshafen tritt be¬ 
sonders hervor in der internationalen Luftverbindung London- 
Amsterdam—Kopenhagen—Stockholm, die sich in Hamburg ga¬ 
belt und über Stettin—-Königsberg—Kowno bzw. Riga nach 
dem Osten führt. 

Unter allen Luftverbindungen Deutschlands ist die Linie 
Hamburg—Westerland wohl als die beste anzusprechen. Die 
Flugdauer Hamburg—Westerland beträgt nur lH Stunden, 
während bei Benutzung von Eisenbahn oder Schiff mindestens 
12 Stunden benötigt werden. Der weitere Ausbau dieser 
Strecke nach Südosten, nach Berlin—Dresden—Prag muß an¬ 
gestrebt werden. Es liegt ferner nahe, auch eine Verbindung 
mit den friesischen Inseln durch Wasserflugzeuge herzustellen. 
Hamburg sollte also auch daran denken, den Seeflugzeugen die 
Gelegenheit zu geben, Hamburg anzufliegen, oder noch besser, 
ihnen hier einen Heimathafen zu schaffen. 

Jedenfalls werden die an der Luftfahrt interessierten 
Kreise Deutschland sowie des befreundeten Auslandes darüber, 
daß Hamburg zur Förderung der deutschen Luftfahrt einen be¬ 
deutsamen Schritt vorwärts getan hat, große Freude empfin¬ 
den. Das feindliche Ausland hingegen möge sich doch endlich 
davon überzeugen lassen, daß alle unsere Bestrebungen auf 
dem Gebiete der Luftfahrt lediglich wirtschaftliche und nicht 
militärische Erwägungen zur Triebfeder haben und uns bald 
von den drückenden Bestimmungen des widerrechtlich noch 
immer nicht aufgehobenen Bauverbots befreien. 

Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





Die Rhön nach dem Wettbewerb, II. 

Von Werne*- v. L a n g sd <> r i fFrankfurt-'M,dn 

Am . (5. Oktober sind die Fluge der akademischer Flieger- komiuen mit Siofiverkleidet, der Fahrer erzeugt somit k«unt 

gruppe Harmover aiu der Wasserkuppe idngestelJi vvordcn, Io einen zusäulküeu Widmuand. 

den .MoiKite»] 'September und Oktober herrschte «och verhalt- Das Fulwgestejl tvar mifapgs ans dickem TonKbigrobr her- 

wsmä&jg. reser Fte&WltteK 'Zunächst haben, die 4&v£el~ gestellt, \v«rdc dann aber zur Verringerung der Bödeupressuug; 

i tuß u g w e r k.e tFm.b. H„ Ho de «-Baden* tu ihren 13a- heim Start-durch, ilschcnkuieu verbreitert. Infolge der tiefen 

ranken am Sfldü^ihiWß der WasFvxkUpOe eine Segelfi ug- Läge des Rumpfes köHtiie es.kurz gehalten Ändert. Abiedts 

sc.hule «richtet. Da dieser .Stützpunkt dauernd bestellen rung en&ies sich als unnötig. 

soll, wurde Eigene Fernsprecbleltiirtg nach ftersfeki gelegt. fJtps G.e$amugewichf - des Eindecker^ lii-Ttägt 4A kc I>le 
Außerdem wird Kraftwagen- 
verkehr nach Gersfold unter- 

balteir, Im Winter sollen die C%. : .» *; <\ 

Baracken für dem ' Schpee- ■' ' J,". i’O'j'Sjs'M.Fb^r' - 

spürt zur Verfügung gestellt ' 

werden. 

Von den am Wettbp- 
werh beteiligten Flugzeugen 
machte besonders schaue |||^^ 

Flüge außer dein Hannover- ^ 

Eindecker noch der vom Flug- 
technfsdum Verein StutO 

gart g^bhüte Eindecker und 

;.N/u0£ j> ? r g < SStzgleiier- ; 

Döpoeld^kvf- Beide Flug- 
t4äiiz$ t . ; Sicli heso|jüers 

m £0tiS&wfr&tn. $.?e sind 
aus der durdiaas rieb tigert Er- 
Kemitnlü entstanden, daß es } 

•besser ist, auf einer normalen 
Maschine zunächst kleinere 

Gleifflüge zu machen und tfepPKSLw 
so erst zu lernen, worauf 
es anktumnU als von vorn- 
herein Rekordmaschinen w 
hauen, ohne stell über die: 
fats^Ch.lfCh M i] eine sotche 
zu WÖVhden Anforderungen 
im Klartip zu •sein. 

Die D a t m s ä ci te i: 

Gruppe hätte während des 
Wetthewetfe nicht aü% 

abges^hniitoc sowohl Flugtechnischer Verein, als auch 
die Akademische; Biegergriippv. Feistere brachte zwar 
einen Sdiirro-Eipdeek&f' zum StarF die eigentlich für den 
Wettbewerb entworfene Maschine i vergl. die heigegebehed 
Abbildungen) wurde uh er infolge Geld- und Zeitmangels, erst 
.spitt fertig, daß schfießliclr nur ?meb übUngsflügii gemacht wer¬ 
den könnten. Dicke mußten später leider infolge Geldmangeln 
für digsek Jahr ganz emgesteiH werden. 

Das von der Äh a ät miAe h e a F11 e g er g r u n pF 
Darmst adl gebaute Flugzeug wetsf verschiedene rnter* 
ess.ante- Kor^frpktiongebuFlheiten auh Aßfrerllch wäre eütc 
gewisse Verwdhd^chäfF: mit dem eHcilgreichen Hammver-Hliv 
decker f^tzüsteffch^ Eä mu8;k.btfT bemerkt werden, daß beide 
Type« glelch^eitm nebeneinander entstanden. Es handelt steh 
um ©tat Schirm-Elndeck-ef von lö tn Spann weite mi t, fr^F 
tra^den Flüchen. Upd cj^kimi FrofU. 

Tilg Bäche« besitzen voru I — hinten Ka.stenholnie. lHh 
Rippen ilrtd pug riUsge^partdn Spcrrhplzpiafteu tqit ' KtefeK 
flattschleistpri hergesteUf. Ihr gegenseitiger Abstand beträgt 
0,5 in. Die Fliigelticfe am Rumpf beträgt 1,^ tu, an den 
FIucheMimden I>4 ni. Das Profil flacM sich nach außen ab. 

DiP Onersteüetklappnu ^jiid am Hinterholm in je drei Schär¬ 
feren gelagert. Die Bctäliguiigskabej laufen Im Flügvnnngrn. 

Das F^Rwprk ist ebenfalls freitragend rmsgdühtt. Das nicht 
^{fSgegtkbene Höhengteiier ist bet d m Rrpjte 0,0 m tiäf, -Öö< 

SettensteucT ist rechteckig, Kielflosse bzw. I>äinpiungsfläche 
sind Vorhänden. Der Rumpf ist als Prelkant atisgcbildeb Fs 
sitid drei Kastenholme vorhandeü, die durch GjttcrknjMtFnk- 
^Iqpefl versteift werden, fm GegetiHutz zn anderen FJauartep 
{z. Ö. Harth-Messersclunitl-Eindeekerl liegen zwei Holme, 
unten, der dritte in Höhe des Tragdeektvfv Nach vöfn läuft der 
Rumpf trt einen Kopf aus, der f ührensitz tinti Steilerubc auf- 
nimmf. Der Führer sitzt mit dem Koni Ui der Fliigelnase, 
welche aus Sperrholz h^Wellt vvird. Der Rumpf ist vojb 

Der AvieUe^Preis, den im vergungeuen Juht der Rurmfah- 
rer Poukln durch elncm Flug^ptttti^ vrm 13 m* Länge um 9. 7, 21 
gewomiert 1 haue i vgl Seiptemhnrljefu J5ö) t h>t‘ von der Firo?^ 

Peugeot mit höherer Prc&jsmmnc — 20 000 statt ’lfHXIö f r, ^ 

und mit schärteteo Beduigimgeu — 50 statt 10 m *.erneut aus- 

gesejVfie^en wrerdeb. Der.BdwFrbcr kann beliebige Ntlfsfitiupf' 
aüi sdmer M aAdhi he mi t ifchmen.. äuße r ein cm ‘Matur od er .i'*$$-■ 
tragkörper, «nd darf stell nicht von fremden. Krdfteli in Dapfe 
.seupTr listet;, per Wcubewerb .schließt Dem^chc und ihre 


n er Sthfrin-Elndeckci Ufer M>flö*.#nlschi*n FliegcrKrtippv 0«rmM8df. 


Hühfcn-j^’iHkge* 


& i<it ISLfÜCk' 


unter- jschwin ihtem 
srhieii fU4gk-U > ;,-.«hl 


Oamluni: 


Fübrer 


[tn/sek, 


U.Ä i jti I £3»» - l “^»O / . 1 1 t tjUei'WlniuöfcC ■ .-.v, • • • 

>•-. t.si, ; • .v;v si.i; ; $,( »I *i ^iftWoa 

n ■■*:. -^5 ’. x*»j ; tm.ä \ ' wj '; t Martern 

S 1 »> 1^0 ; Ö40v : 'Üb . 7i.: • i»,L ; ,Fo( 0 i#;«b;ni»en: Blum^ 

H in i lüO S ifaÄi. : m I > 0-^-3 ÜberirhM^feii .(Majfteiu* 

a.W-ritfi I VjöO ,ifr*i i ns <. ?>£-.T Popp«jUaüfsen 1 Btunu* 

Diese Flüge fralien bewiesen, daß. der 15-Minütcn-FlUÄ von 
•MatUTts am 5. September k cl n Zufaliserlolg unter gerade 
üusviahmsweise giinsiigcti Bedingungen war. Hesond^r« • diie 
fo-Mfedten^föge Blumes beweisen das, infelge jElntrti^ der 
wHgnustige« Witterung sind am 15. Oktober die Flüge timt- 
mehf Ihr dieses fahr ein gestellt worden. Sie sollen im kems*- 
mcfulün Frühjahr neu wieder aufgenommen werden. 

Nach den dieslältfjgeo Erfolgen-im Segelfiu^zeugbäu dan 
}mü auf die Leistungen int. kommtn^ä; Jahr g&spanut 
Welchen Fit)druck die Segelbüge an der Rhön auf das Aus- 
iä-ud : fzemacht haben, zeige« die begeistertet! Ärtik^f der 
den Fachpresse ntul nicht zuJerzt <Ue‘ Qt$Sjd^tto«en v^c 
SegdOugwettbewerbc« bi anderen L$ttdutu, .s« bdspjeHvrp^e 
s■»: 1022 in Frankreich. 

jsvtjtÜlMKSchuJf Wassörkupnv. JDic. W eJic n x t: v I k j - Ci« * e 1 t- 


l3umJesgenussei) rnler Apparate von ihnen uns; ie die letzte 
Woche de* Nkmate April, Juni, Juli mi-d September d. F Ist 
iits An^tragszeit bestiiTiint : . ' . 

E|n iranzosischür CÜöU^ üitd $^^eiffe«*Wetfi>eiverb» v eran- 
sbthet. von der Association Fr^tiwaW de rAvronautiqneOßndtt 
im August .ip>2 auf L’ssd-Höh t bei Clermcmt- 
Ferr.md stau. Er ist mfF Prgisg« von Ins^csauli tÖOOOÖ fr; 
,äii(S'^pisiiap.L*h 'Preis die^O'- Ver An.staRuiig soll vom 

Piß' de Dome hprub tmsgeffogv« werde«. o 
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Feiballonfahrten 1921, 

Mit 1 FährtsferZÄö utvd 12 Luftbildern 
von Robert P etsc h er w 


Allgemeines; im abgelaüfeijen Jahre 1921 'habe «Cb 
«ml Ballonen des Berliner und Bitterfelder Vereins für Luft¬ 
fahrt 20 Ballonfahrten ausgeiiihrt, die zum urößfch I eil mit 
ihren PahrtfcufveH in : umenstehcndei V her sich] kurz skizziert 
sind. Alle näheren ''Angaben über die Fahr Kat z. B. übet; 
Dauer, Bttinden^^chwimUekeft,. üaltesiveHvrsueh; ii$w. f tu> 


tetaeswegs mit der Stiu^eiigestbwiiKlt^keit: außerdem ist es 
/-mn allerwenigsten das Verdienst des Führers, sondert! in 
erster Fiiiie unseres guten Äeo'JüS-, weil« die Erde > e h fi gl I 
Ubier Ulis .tftffbctztdtt. Die D ad e r eiher; ^T^ifdhr t jedoch' ist, 
nutet Berücksichtigung der Wetterlage und des begrenzten 


•von der GeschiehlleifkeII des Püh 
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rittdeo sich in dcu .Fahrtenlibfir&iditcn .des varljegenden Beites rer* abhängig; für; den Ceiiufi. und die Erholung der Mitfahrer 
sowie der JjmtfshrF vom Ap**h JfuJf und Oktober 1921* wM: stet- von. iaög«?r.t?r 'Dauer 'mehr von Bedeutungen 

jMH den 20 Fahrten wurden \i\ 155 Stunden rund 4000 km aF eme sGntvde. über Wiitltch erheblich •■beschränkte' Luftrdse. 

deutschen Lamkv überfloxvu: auf diu vumdmr hnbrt entfallt Diu. skdienen Fahnem '.wurden unter den verscljiedebsleiv 

demnach ittt Dyrefe«;hdlft eine Fahrülnie von etwa 21*0 km Wetterlagen und unter den ubwechsjtmgsvollstfco atmosphärE 

und eine Dauer Von Hi Stunden sehen Verhältnissen uusgeführL Im Rahmen dieses kurzen Ar- 

Vo|i einer weiteren Aufstellung von sieten Zahlern etwa tfkck darauf. etnzugehe.iv. würde viel zu weit fuhren; es m 
in Tabedrnlomi übm <itvsehwindigftef f tm. BmFstverbrmivh, dieser Rektums nur auf zw ei Fahrten kurz verwiesen; ani 

größte Höhen üsw. - sehe ich ab* da - -.sie nur auöerordentlich 12. Juni erfolgten Aufstieg, Fahrt und Landung bei typischem 

probiennatischen, Wert besitzen. Nur soviel sei.- mUgeteilt, daß RückseitcUweUer mit durchschnittlich 15 m/Sek : Wind aus 

die Jan »Sams tc Fahrt eine RekorddurchsdrtuBsgeschwiniiJgkeit -nord Westlicher Richtung. Es war interessant* von oben dteüi- 
von 5*7 krr»/Std. ergab* w ährend die schnellste am (>. IL mit ■■ lieh zu verfolgen, wie atu der Rückseite des tiefen Baupl- 

iei|we*se fast 70 kirj ; Std, über die Lande führte und mit einer ' .tniniimiiib ein TeiUfef nach dem andern, mit starken Regen •" 

regelreclrterr Flur mjrrudung bei S^aveuiia.imri endete. Die . schauern und besonders böigen Winden, um lang wAndeHtv 

längste Freifahrt dauerte fast 20 Std.. die kürzeste 5 Std. denen durch Höher* oder. Tiefergeben auszuweichen., besondere 

Es kommt auch wirklich bei einer schönen Freibajiottfahrt Aufmerksamkeit erforderte-* Oer Aufstieg zur Fahrt Vom 

nicht darattt an, eine irjöglichst große Anzahl von Kilometern ft November erfolgte mit großen Schwicrlgkeitc-n wnier außer- 

hinter sich zu bringen* denn der Genuß der Fahrt wächst ordentlich starken Böen* Die Richtung wiest an der Vorder- 


!k*r \urd^estlii»r.> über purer Rieb aulUifcendeu SbatusUecke, 
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Freiballonlahrten 1921 


Öle ;&iiJ|&fcilferscon* fc % eine anefe «k „ßr« 
Erscbeluütiit. 


Füllung des nutzlosen „HeMundauK' 
Oberes über nutzinse Ballon? siebe Di' t. t\ Wß, 
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Der Leipziger Siidfrledfcol aus 30tf nt. 


Viu«piair Jobannfstbal IV2J mit BallooschaUeii. 


Provinz Westfalen hinein, ln der 
Nähe von Greven um Dörtmund-Ems- 
Kana) erfolgte um Nachmittag nach 
15M stündfger .Fahrt Jhi schonen 
Münster fand die Lamhmjk 

Die zweite Nachtfahrt, fcrfolgtc 
;mi 2$J2öi JtiÄ Sie töfmfc in der 
Hauptfichlung nach Norden, durch -das 
Muktetal an Dessau vorbei, bei £r- 
wachen des Tages durch die Mark h> 
der Näht* von Wtesenberg und über 
Rathenow hinweg. Bei nur leichter 
Orro^Cumulusbewdikung m %o wurde 
Wiitstock a. 0.. Röbel i. MeckL und 
der große Mjiritzsee überflogen. Nach 
einer ?Wi&chefdanduiig in der Nahe 
von Waren wurde die Landung 
nach fast 2d ständiger Fahrt bet 
Grdtewäld am Abend - desJuiri ; 
vollzog ea. 

Die dritte Nachtfahrt taud 4m 
Juli statt Sie führte an der : 

Vordur s.elte eines Teil trete nach NW. 
f-He Scliwlmmsciikht iak. m J$ö m 
Höhle; Darunter w*ar fast WindsüllC, 
während äui der Schicht eine Ge¬ 
sell wbvdi$kcd von 4frkvti}S$. herrschte, 
die der Balte« bändig; hielt ;01t; Eahrt 
führte über Nienburg a. Saale,. Helm¬ 
stedt Uüd J$8i ErWhdlUii des . Tages 
oöfdüch ait Cdle vorbei.- Die Lan¬ 
dung folgt* gegen ^9 Uhr früh 
bt?i Brdsrmrvordey nachdem die 
t/üuebii^ggr Hvfde in ihrer gdn&m 
Aasdehuang überflogen worden war. ... 

7, w i h cji en j a n d fingen. Bi£ könnet im allgemeinen 
nirr/heV Schwedin?« ftodenwinden ausgefuhr.i Werden. Mancher¬ 
lei Gründe sind ihre Veranlassung; so soll a» ft, ein Mitfahrer 
abgesefgt. werdfeiL der einen bestimmten Zug „iihbedingf‘ % noch deshalb 
erreichen muß, oder cs findet eine „Rauchpause/' statt odur 
mau gehl herunter „zwecks Einnahme eines warm.£h;^Mittet 
cssens“ auf dem nahen Gat? Aber auch ernsthaftere -Gründe 


| sind maßgebentk Zwischenlandungen 
f\ werden häufig zut Übung, besonders 
|| für Führ eran Wärter ansgeführt, ferner 
werden sfe-oft . «di wendig, um fm Ah- 
| schltiB. dnran d^m^ Anwärter die für die 
I FiihrerprüfhuK geforderte .Alleinfahrt 
Ij - 2 t? errnnghclretu 

Ei Bei der Ficifährt vom 17. April 
E würde ztte|ch£t eine Rauchpause 
$ durch übitj Zwischenlandung in der 
j Nähe vpn Eilenburg eingelegt, um 
7 gegen 4 Uhr Nachmittag unmittelbar 
j am Vöiketsdhlachtdenkmal in Leipzig 
\ eine zweite Zwischenlandung auszu- 
führen. deren Zweck iier war» den tau¬ 
senden fterbeiströmenden den wieder- 
autlebeitden Freibad onsport durch 

• einen „in Freiheit . dressierten** Ver« 
tretet vor Augen zu führen. 

lu thnilohof \V^e wurde am 
2, Oktober eine Zwtechcniandung wäh¬ 
rend des Radfcirmms fm Beüfr&r $la- 
< di0Ü ansgefühft: die niifeer&n Angaben 
dieser Fahrt befinden sich im Novem¬ 
ber heft dt?r Zeftschfift. Im Anschluß 
an dletse- tnndünv erfolgte der Wtede*- 
a o fo ü eg cm es F.üh r & rau w arte rs. a Heini 

* Um eitlen Fülue/'^hWätier i i i et u 
i wieder in die Lüfte- so entsende«. et- 
j ioigten drei weitere /‘WjsclKrjlsöftätm*' 
I gwj' . am \% |uH früh an der Bab« 

.Hföfmni—Hamburg; ferne? arp 17, SfcpL 
tm Park des Fürsten von Schön- 
h erg-WaicScnber g \: Sachsen. Bei 
im- der dritten Zwischenjänduhg. die ani 
'(>. Juni bei Waren in Mecklenburg erfolgte, mußte des herr¬ 
schenden Boden Windes Wegen ein kleiner Ritfif angWerklet 
Averd^n: auf freiem Felde war die Landiirjs: ünmokffehr; 

wurde der Ballon am einen ausgedehnten 
Büdivnwahj herunter ged rückt und die Landung im Wind' 
schauen, auf einer kleinen WaldHdtnmk- der .Sonutagswiese“. 

vr/^o^erj 


Elssan» Sa fiter EÜ>e im's ZW in. 


Dag YTA&etsfifcUcbODeakftiai t elnxlf voo verschfedenea ÖHckpunkiea aas In H^hyn von )S«V-zoo m aiiffipnonitnen. 
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Freiballonfahrten 1921 


Nr. 1 


Winterfahrten. Im Gegensatz zum Hochsommer zeigt 
die Luft im Winter bei Frost eine durchaus stabile Schichtung, 
auf- und absteigende Luftströme fehlen vollständig. Die 
Schichtenbildungen, z. T. Temperaturumkehr, sind stark aus¬ 
geprägt. östliche bis südöstliche Winde sind vorherrschend. 

Niedrige Stratuswolken oder gehobener Nebel bedecken 
oft den ganzen Himmel, ihre untere Grenze ist oft nicht höher 
als 300 m. Auf den Fahrten vom 6. 2. und 20. 11. wurde diese 
Beobachtung gemacht. Bei Fehlen von niedrigen Wolken ist 
sehr häufig eine besonders starke Dunstschicht am Boden, 
deren obere Grenze verschiedene Höhe haben kann; so wurde 
am 27. 11. die obere Grenze auf 350 m, am 13. 11. auf 1000 m 
Höhe festgestellt. Immer findet an dieser Grenze eine 
starke Änderung in Richtung und Geschwindigkeit statt, im 
ersteren Falle am 27. 11. von N nach WNW und von 12 km/Std. 
Geschwindigkeit auf 35 km/Std. 

Einer besonders schönen Winterfahrt, meiner letzten Fahrt 
im Jahre 1921, soll schließlich in folgendem Vw* gedacht wer¬ 
den: Es ist der 4. Dezember, vorm. 9 Uhr. Leichter Frost, 
trübe, niedrige Wolken! Der .»Bussard“ hebt sich sanft in die 
Lüfte. In westsüdwestlicher Richtung geht die langsame ^»hrt 
auf Eisleben zu. Doch uns hält es nicht lange in der trüben, 
irdischen Atmosphäre, wir dringen durch die Wolken und er¬ 
reichen in 500 m Höhe schon die obere Grenze! Die Sonne 
zieht uns liebevoll langsam höher — und nun beginnt eine 
äußerst reizvolle Berg- und Talfahrt auf der Wolkendecke; 
ständig wechseln die Wolkenformen und -Wider. Die Lücken, 
die sich dunkel und schwarz in den Wolken auftun, erscheinen 
wie oberirdische Seen; die Luftschiffersonne, die Aureole, be¬ 
gleitet uns ständig. 

Doch wo sind wir? Wohlweislich haben wir beim Durch¬ 
stoßen der Wolken genau achtgegeben: sehr starker Luftzug 
aus NO, also Geschwindigkeitszunahme über den Wolken 
ziemlich groß und Rechtsdreh! Ein unter uns hörbarer Eisenbahn¬ 


zug wird auf der Strecke Aschersleben-Eisleben angenommen. 

Unsere Annahmen finden durchaus ihre Bestätigung, als 
wir kurz vor 12 Uhr wieder in die feuchte Kühle zwecks Ori¬ 
entierung hinabtauchen und unter den Wolken den Bahnhof 
Ermsleben feststellen. Doch schnell wieder in die mollige 
Wärme, in die himmlische Klarheit über den Wolken! Unser 
Schleuderthermometer zeigt uns 10° Kälte an, doch nichts da¬ 
von ist zu spüren, die Sonne hat nur unmittelbar strahlenden 
Einfluß! Richtig, dort im Westen hebt sich deutlich über den 
Wolken das Massiv des Brockens gegen den blauen Himmel 
ab! Wir kommen ihm langsam näher! Hier und da löst sich 
unter uns die Wolkendecke auf, wir blicken in die Harztäler! 
Da r— etwas Bekanntes: im Dunst und Nebel hebt sich scharf 
gegen die Sonne der Umriß des Schlosses von Wernigerode 
ab! Immer weiter greift von Norden her die Auflösung der 
Stratuswolken um sich, eine dichte Dunstschicht an ihrer Stelle 
zurücklassend! Der Oberharz erscheint wie eine Unzahl von 
Klippen aus dem brandenden Meere der Wolken, scharf Um¬ 
rissen, herausragend! 

Wir messen eine Geschwindigkeit von fast 60 km/Std. 
über den Wolken! In schneller Fahrt geht es bei langsamer 
völliger Auflösung der Wolken, südlich Hildesheim vorbei, über 
die Leine bei Nordstemmen. Entzückend ist der Blick auf die 
bereiften Berge und Wälder allerorten. Fahrt voraus tauchen 
die Gebirgszüge des Sündel und Deister auf, zwischen denen 
wir in 500 m Höhe dahinfahren. Die Bückeberge werden nie¬ 
drig überflogen und um 3 Uhr nachm, erfolgte unmittelbar vor 
der Stadt Minden angesichts der Porta Westfalica die sehr 
glatte Landung nur durch Ventilzug. 

Wahrlich, es war eine Fahrt, reich an neuen Eindrücken, 
neuen Überraschungen! Der irdischen Trübseligkeit hatten 
wir Valet gesagt und hier hoch oben über den Wolken, fern 
dem Weltengetriebe, Feierstunden erlebt, die wieder einmal die 
allgewaltige Poesie des Freiballons kennzeichnen. 


Freiballonfahrten 1921. 4. Vierteljahr. 



Tif der 
Fakrt 
1921 

Verein 

Ballonname 

Fahrtteilnehmer 

Ort n. Zelt 

Ort and Zelt 

Fahrtseit 

Entfernen« 

Ow 

tä 

Ballast 

i * 

> £ 

Bemerkungen 

X 

nnd drifte 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

des Aufstiegs 

der Landung 

Lnft/Fahrt 

r* 





» 




km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


1 

2. 10. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (111) 

a) Bitterfeld 

Stadion im 

8 St 47 M. 

120/122 

14,0 

850 

13 / 8 

Zwischenlandung 
während des Rad- 



Verein f. L. 

600 cbm 

Pank (6) 

7.43 vorm. 

Grunewald 









Elisabeth Petschow 


4.30 nachm. 






renneng im Stadion 





Pank (allein) 

b) Stadion 

Rlankenfld.nördl. 

1 St. 27 M. 

16,0/16,5 

11,3 

2600 

’9 / - 

Führeraspiranten- 





5.10 nachm. 

Berlin 6 37 nchm. 






Alleinfahrt 

2 

8. 10. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Macco (14), Straßmann 

Bitterfeld 

GutAusche, südl. 

5 St. 33 M. 

308 

56 

1500 

12 / 10 | 



Verein f L. 

550 cbm 

942 

Bahn Liegnitz- 













Breslau 3.15 







3 

& io. 

Schlesischer 

Breslau 

Neefe, Dötzsch, Wirtz, 

Bitterfeld 

TÖschwitz, 6 km 

5 St 30 M. 

283 

52 

1040 

18 ! 4 

Wegen poln. Grenze 



Verein f. L. 

900 cbm 

Paul 

8.05 

v. Culmikau, Kr. 
Steinau a.O. 1.35 





gelandet 


4 

9. 10. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow (112), Lehr (6) 

Bitterfeld 

Teicha Bez. Halle 

5 St 28 M. 

26/30 

5,7 

950 

23 / 18 




Verein f. L. 

900 cbm 

M. Kloke (2», Schober (1) 

11.40 vorm. 

5.08 nachm. 






5 

12. 10. 

Mannheimer 

Bi V 

Christians (15), 

Bitterfeld 

Niederau b. 

6 St. 34 M. 

97/104 

16 

1000 

17 / 7 

Stark dunstig; obere 



V. f. L. Zfth- 

630 cbm 

Dr. Helffrich (24) 

8.46 

Meinen 3.20 




Dunstgrenze 600 m. 



ringen 






1 



Zwischenlandung 

6 

i 13. 10. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Bertram (Fritz), 

Weissig 

Schweppnitz 

5 St. 14 M. 

i 42/54 

| 10,4 

980 


Kaffee-Zwischenlandg. 


1 

Verein f. L. 


Knothe u. Frau, Roeßler 

b. Riesa 

Lausitz 






Schmorkau Bahnhof 

7i 15. 10. 

Leipziger 
Verein 7. L. 

Zeisig 

Röser, Charlotte 

Nanchritz 

Neu Porschdorf 

1 2 St. 2 M. 

' 68/70 

! 35 

2100 1 12 / 3 l /s 

Damenlandung. Gel. 



600 cbm 

Röser (1), Ernst (4) 

9.48 

b. Schandau 11.50 





wegen Grenznähe 

8 

16. 10. 

Wetterauer 

Qlückab 

Dr. Momm (65) 

Friedberg 

Klein-Rechten- 

| 1 St. 

22 

22 

1600 

5 /V, 

Autoverfolgung. Ballon 
gef. 8 Min. nach Landung 



Verein L L 

900 cbm 

(Hessen)4.55 

bach b. Wetzlar 


i 








5 55 






durch Dr. Hilbert 

9i 6. 11. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow (113), Stock (7) 

Bitterfeld 

Staven’agen 

5 St. 25 M. 

| 260/265,5 

50 

1500 

17Vs / 15 

Führerprüf t mgsfahrt 
Stock, Sturmlandung 



Verein f. L. 

900 cbm 

Hildesheim (3), Malier (2) 

9.25 vorm. 

2.50 nachm. 





10 

1 13. 11. 

Berliner 

Bl V 

Petschow (114) 

Bitterfeld 

Marienfelde 

5 St 17 M. 

115/120 

23 

1000 

12 / 8>/s 

Führerprüfungsfahrt 


1 

Verein f. L. 

630 cbm 

Lehr (7), Stock (R) 

11.20 vorm. 

4.37 nachm. 





Lehr 

11 

I 20. 11. 

j 

Bitterfelder 

Bi V 

Petschow (115) 

Bitterfeld 

Osterwieck 

4 St. 30 M. 

115/115 

' 26 

600 

8 | 6>/, 

j Geschlossene niedrige 


Verein f. L. 

630 cbm 

Hildesheim (4), Hildner (5) 

9.41 vorm. 

Kr Halberstadt 




1 Stratusdecke 






2.11 nachm. 







12! 27. 11. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow (116), Pank (7) 

Bitterfeld 

• Wolmirstedt 

5 St 35 M. 

1 84/86 

| 15,6 

550 

21 / 18 l /a 

] Führerprüfungsfahrt 



Verein f. L 

900 cbm 

Schultze (2) Hinniger (l) 

8.55 vorm. 

230 nachm. 


1 



Pank. In 300 m scharl 
. abgesetzte Dunstschicht 


13 

4. 12. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (117) 

Bitterfeld 

Porta Westfalica 

5 St. 50 M. 

! 242/246 

42,0 

I 900 

9V 2 / 6 

! Prächtige Wolkenfahrt 



Verein f. L. 

600 cbm 

Micheel (2), H^yer (1) 

9.10 vorm. 

3.00 nachm. 


' 


über den Harz 


Nachtrag aus dem drittelt Vierteljahr 1921. 

211 24.9. Chemnitzerl Chemnitz I Bertram (Otto) I Weißig b. I 5 km östl. ; 5 St. 27 M. ; 132/141 24 ; 1100 Starke Böen während 

I i Verein f. L. | I Haase und Fran, Seyfert | Riesa | Kohlfurt I 1 der ganzen Fahrt 


Ein Vorläufer des Warmluftballons im Mittelalter. Als im 

Jahre 1241 die Mongolen vor Liegnitz erschienen, wurde das 
Christenheer in einen nicht geringen Schrecken versetzt, als es 
über den feindlichen Scharen feuertragende Drachengestalten 
auftauchen sah. Es waren dies die Feldzeichen der Mongolen, 
die durch dieselbe Kraft in der Luft gehalten wurden, wie der 
spätere Warmluftballon der Gebrüder Montgolfier. 

Fast zwei Jahrhunderte später gibt Konrad Kyeser von 
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Eichstädt eine Beschreibung der damals auch in der Kriegs¬ 
führung der europäischen Heere verwendeten fliegenden Dra¬ 
chen. Es handelte sich um einen Kopf aus Pergament, an den 
der strumpfartige, buntbemalte Drachenleib aus Seide oder 
leichtem Stoff angenäht war. Im offenen Maul des Drachen 
wurde ein kleiner Ölbrenner angebracht, durch den die den Auf¬ 
trieb liefernde warme Luft erzeugt wurde. Die Drachen wurden 
an einer Leine von Reitern gehalten und fortgezogen. Sr. 
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Nordpolforschung im Flugzeug. 


Nachdem nunmehr für die norwegische Nordpolexpedition 
des Kapitäns Roald Amundsen zwei der besten Flieger 
Norwegens, Marineflieger Leutnant Oskar Omdal und Flie¬ 
gersergeant Odd Dahl, verpflichtet worden sind, wird zum 
ersten Male in der Nordpolforschung das Flugzeug eine Rolle 
spielen — ein Versuch, der allgemeines Interesse bietet und 
im besonderen die Aufmerksamkeit der Fachkreise erregen 
dürfte, denn noch fehlt es an Erfahrungen dafür, wie sich im 
nördlichen Eismeer eine Landung des Flugzeugs gestaltet und 
ob es Betriebsstoffe gibt, die großer Kälte standhalten können. 

Admundsens Nordpolexpedition besteht bekanntlich in einer 
Treibfahrt nach dem Muster der 1893—96 ausgeführten Nansen- 
schen „Fram“jFahrt, die, das bisher von den Schiffen ängst¬ 
lich gemiedene Treibeis in ihren Dienst nehmend, eine völlig 
neue Methode der Nordpolforschung darstellt, während von 
jeher Schlitten, von Expeditionsmitgliedern oder Polarhunden 
gezogen, das Mittel bildeten, mit denen die Forscher ihren 
anstrengenden Vorstoß ins unbekannte Nordpolgebiet unter¬ 
nahmen. Nansen hatte, auf die von Sibirien her in der Rich¬ 
tung auf Grönland gehende Strömung bauend, gehofft, über 
den Nordpol getrieben zu werden, aber die „Fram“ bewegte 
sich in der jahrelangen Treibfahrt in beträchtlichem Abstand 
vom Pol, was dann Nansen veranlaßte, zusammen mit Leut¬ 
nant Johansen das Schiff zu verlassen und eine Wanderung 
gegen den Pol zu unternehmen, bis sie schließlich umkehrten 
und das Franz-Josef-Land aufsuchten. 

Die schon 1919 begonnenen Versuche Amundsens, mit 
seinem neuerbauten Schiff „Maud“ ins Packeis zu kommen, was 
östlich von den Neusibirischen Inseln geschehen sollte, sind 
bisher mißglückt, und im vorigen Jahr erlitt die „Maud“ bei 
Ostsibirien etliche Beschädigungen, infolgedessen sie nach 
Seattle in Alaska geschleppt werden mußte, wo jetzt die Aus¬ 
besserung vor sich geht. Im Sommer 1922 beginnt die 
neue Expedition, indem die „Maud“ durch die Beringstraße 
in der Richtung nach den Neusibirischen Inseln fährt, um dann 
den Kurs nordwärts in die Eismassen zu nehmen. Ob die in 
Aussicht stehende mehrjährige Treibfahrt auch über den Nord¬ 
pol führt, liegt natürlich ganz im Dunkeln. Eine nähere Er¬ 
kundung des engeren Nordpolgebiets, zu dessen Erreichung im 
Laufe der Zeiten eine Masse Expeditionen in Bewegung ge¬ 
setzt wurden, bietet jedoch nach vielen Richtungen hin Inter¬ 
esse und liegt auch nahe, da eine Treibfahrt mit kolossaler 
Zeitaufopferung verbunden ist und in schneckenartigem Tempo 
vor sich geht. Bleibt nun das Schiff dem Pol fern, so müssen 
zur Erreichung dieses Zieles andere Mittel in Anspruch genom¬ 
men werden. Eine Wanderung nach der Art Nansens und Jo- 


hansens ist nicht übermäßig ermunternd, und welche Verhält¬ 
nisse eine Schlittenfahrt vorfinden würde, läßt sich nicht an¬ 
nähernd sagen. Amundsen hat sich für ein solideres Hilfsmittel, 
das Flugzeug, entschlossen, mit dem also, wenn das Schiff in 
entsprechende Nähe vom Pol kommt, der Nordpolflug aus¬ 
geführt werden soll. 

Die Art des Flugzeugs, worüber die Entscheidung noch be¬ 
vorsteht, ist von besonderer Bedeutung. Nach Ansicht des Leut¬ 
nants Omdal, des einen der beiden verpflichteten Führer, 
herrscht in Fliegerkreisen Einigkeit darüber, daß ein Flugzeug 
vom Farmantyp, dessen Verwendung Amundsen früher beab¬ 
sichtigt hatte, nicht in Frage kommen könne, weil die Maschine 
viel zu schwer sei. Am liebsten will er, wie er sich äußerte, 
ein Flugzeug vom Hansa-Brandenburg-Typ, einen Eindecker 
(mit BMW-Motor von 185 PS) haben, der große Tragfähigkeit 
besitzt und sich leicht montieren läßt, was auf einem Eisgelände 
wichtig ist. Bei der Beförderung nimmt er wenig Platz ein. 
Für ein solches Flugzeug haben sich auch andere norwegische 
Flieger ausgesprochen, von denen gleichzeitig betont wird, daß 
das Untergestell entweder auf Rädern oder auf Skiern ruhen 
müsse. Schwimmer sind offenbar wenig am Platze, da offenes 
Wasser im Polarmeer um den Nordpol kaum vorkommt, und 
finden sich offene Stellen, treiben sicher Eisschollen darin, bei 
deren Berührung die Schwimmer sofort vernichtet werden 
würden. 

Obgleich bisher noch kein Flugzeug die arktischen Re¬ 
gionen durchstrichen hat — aus der geplanten amerikanischen 
und englischen Flugexpedition, die das ganze nördliche Eismeer 
durchqueren wollte, ist nichts geworden —, bieten die vor¬ 
handenen Aufschlüsse über Witterungsverhältnisse und Klima 
immerhin eine Wegbegleitung für die Ausrüstung der Flie¬ 
ger, und es dürfte nicht zu umgehen sein, daß Amundsens Flug¬ 
expedition mit Schlitten, Skiern. Verpflegungsvorrat usw. in 
solchem Grade versehen wird, daß die Flieger auch dann die 
Möglichkeit zur Rückkehr zum Schiff haben, wenn das Flug¬ 
zeug einen Schaden erleidet. 

Die Erweiterung der Treibfahrt der „Maud“ durch Flug¬ 
expeditionen bietet jedenfalls ein hervorragendes Interesse, 
nicht zum wenigsten in der Richtung der Erprobung des Flug¬ 
zeugs für Unternehmungen in einem Forschungsgebiet, wo mit 
den bisher üblichen Hilfsmitteln nur unendlich langsame Fort¬ 
schritte gemacht werden konnten, wo jedoch, sobald das Flug¬ 
wesen mit den eigenartigen Verhältnissen der Arktis vertraut 
geworden, den Forschern die Aussicht winkt, mit dem luft¬ 
beherrschenden Fahrzeug neue Erfolge zu erringen. F. M. 


Zur Frage der Mastverankerung. 


In den Aufsätzen des Herrn Dr. Lempertz und Dr. Rathjen 
zu obigem Thema wurde wiederholt die Frage nach der Her¬ 
kunft des Gedankens der Mastverankerung für Luftschiffe be¬ 
rührt. In diesem Zusammenhänge ist die Feststellung inter¬ 
essant, daß die Siemens-Schuckert-Werke bereits am 9. Juli 
1910 ein „Verfahren zum Verankern langgestreckter Luft¬ 
schiffe“ in Deutschland zum Patent angemeldet haben, worin 
alle wesentlichen Kennzeichen der Mastverankerung erfaßt 
worden sind. Die Idee selbst stammt, soweit ich unterrichtet 
bin, von Dir. Prof. O. K r e 11. in dessen Händen damals die Lei¬ 
tung des Luftschiffbaues der Siemens-Schuckert-Werke lag. 
In der Beschreibung heißt es: „Bekanntlich ist es zweckmäßig, 
langgestreckte Luftschiffe an ihrer Spitze zu fesseln, um da¬ 
durch dem Wind den geringsten Widerstand zu bieten und 
beim Drehen des Windes dem Luftschiff die Einstellung in die 
Windrichtung zu ermöglichen. Als Befestigungspunkt wird 
irgend ein fester Verankerungspunkt am Boden verwendet. 
Bei der langgestreckten Luftschiffen eigentümlichen Form der 
Ballonspitze ist die Fesselung jedoch schwierig, da die unteren 
Teile des Ballons auf den Boden aufstoßen können und da¬ 
durch beschädigt werden können. Außerdem ist cs gefähr¬ 
lich, daß das Fesselungstau bei wechselndem Winde bald 
locker gelassen, bald straff gespannt wird, weil dadurch der 
Ballon kinetische Energie erhält und das Seil beim plötzlichen 
Anspannen leicht reißen kann. 

Nach der Erfindung wird die Spitze des Ballons an einem 
Punkt befestigt, der sich in gewisser Höhe über dem Erd¬ 
boden befindet. Hierdurch wird erreicht, daß der Ballon ganz 
frei über der Erde schweben kann. Die Hochlegung des Ver¬ 
ankerungspunktes ermöglicht ferner, die Spitze des Ballons 
unmittelbar an den Verankerungspunkt heranzuziehen, so 
daß der Ballon in seiner Längsachse nennenswerte Bewegun¬ 
gen nicht ausführen kann.“ 
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Der Hauptanspruch lautet: „Verfahren zum Verankern 
langgestreckter Luftschiffe, dadurch gekennzeichnet, daß die 
Spitze des Ballons mittels des .Fesselungstaues ganz 
nahe an einen Jiochgelegtien Verankerungspunkt herange¬ 
zogen wird.“ 

Vom Patentamt wurde dieser Anmeldung eine Veröffent¬ 
lichung von Sazerac de Forge „La conquete de Fair“ entgegen¬ 
gehalten. in der die Verankerung an der Spitze einer *uf der 
Erde aufgestellten, mit Spannseilen versteiften konischen Py¬ 
ramide besprochen wird. Hierbei ist jedoch das Luftschiff 
nicht an der Spitze, sondern an dem weit unterhalb des Trage¬ 
körpers aufgehängten langen Gondelträger gefesselt und auch 
nicht unmittelbar an der Pyramidenspitze, sondern an einem 
langen Verankerungsseile. 

Die Siemens-Schuckert-Werke wiesen in ihrer Entgeg¬ 
nung ausdrücklich darauf hin, daß das Wesen ihrer Anmeldung 
gerade in der Fesselung des Luftschiffes an der Spitze des 
Tragekörpers und in seinem Heranholen bis ganz nahe an den 
hochgelegten Verankerungspunkt zu erblicken sei, weil dadurch 
schädliche Bewegungen, namentlich in der Längsachse des 
Schiffes vermieden würden. Es gelang ihnen jedoch nicht, dem 
Patentamt gegenüber die Neuheit des Erfindungsgedankens 
nachzuweisen, und sie ließen schließlich die Anmeldung fallen. 

Weitere Versuche in dieser Richtung sind sehr zum Scha¬ 
den der Entwicklung der Mastverankeruug in Deutschland un¬ 
terblieben, in der Hauptsache wohl deshalb, weil die S.S.W. 
in ihrer drehbaren Halle in Biesdorf einen vorzüglichen und 
bei jedem Wind beziehbaren Aufenthaltsort für ihr Luftschiff 
besaßen. Die englischen Arbeiten gehen, soweit ich unterrichtet 
bin. zurück auf das Patent von Torres Quevedo in Belgien, ange¬ 
meldet am 2. Februar 1911. Die Priorität der deutschen Er¬ 
findung erscheint damit gegeben. Basenach. 
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FersonaMa: Major a. D. Leonärdy, der frühere Kom¬ 
mandeur des ßombtnigeschwadens' b ‘und der GeschwadeiSehiüc 
Paderborn, wurde zum Vorsitzenden der Luttfahrffrjedeus* 

■ Kommission ernannt. — Mimstmaldifek-ior B r'Vd r.» w t de?.’ Lei* 

■ ler • der.;:öVbrtßfluiifi. nir Luft- und Krafiidhrweser» tyhj.Refuiis- 
v<h;ki#istt)jnisterlum, und Ministeriafrat FLsch * von der gjej« 
eben Dlems$teile f wurden zu Mirfcljederri des %fu3uranSsefnt^fc?; 
für Flugwesen der Staatlichen PreuKteeheu Hnupisfoltgri für den 
tmitiFvvjs^en^ehaitficlien Unter riebt ürn^ntit. Generaidirekdro 
i < r. - I n g. F d m. R ti ni p I e r fiat am 4. Jan. sein /ümHgsie.N 
Lebensjahr' vollendet. Der Werdeyan^ dieses Mannes, der es 
verbinden hat, sich in den Vordergrund des deutschen Flu£- 
wesens zu stellen, und der neuefdlii^s sfeh auch auf dem Qe- 
bfetivdes Autornobifbaues betürnttj ist bereits bei einer früheren 
Gelegenheit von uns gewürdigt worden. Wir wünschen, 
weitere gute Erfolge. — K o tn m e r z i c n r a i Jo h. Sc he rl>, 
Direktor der öallonfabrik Aug. Rtddtnedr A.-G„ Augsburg, der 
erst yor kurzem mit seiner Gattin das ^berne Ebejubllüum 
n-<Vru kmmuk wurde In 'Anerkennung seiner Verdienste in der 
LüFischiffahrt vwt S, Modem Kdnig von Dänemark mit dem 
Ritterkreuzdes Danebrogdrden^ ausgezeichnet. 

Das» Aeronautische Observatorfttßt in Umfcnbere warnt 

wiederholt vor dem Überfliegen, wenn aut dem Dach der 
BaUonka.he ßt» weißer Ball gesetzt fst, der ani^eigt, 4a8 
Drachen und Ballone aufgelassen sind. Die Richtung des Fes* 
sefdrahtes weist ein vom Windenhause ausg eheiKter weißer 
Streifen an. 

Die LaftfaUrzem-indu&trie tittd das neue LöhveHkihrsge- 
setz* Der demnächst m verabschiedende «Entwurf eines Luft- 
vefkehmeseizes“ vom & Juli 1921 wird, fall* nicht beweinet 
Lesung gnmdfegende Änderungen getroffen' werde*,' von . maß-' 
geblichen St eil er» der den tscli e n Luft fab rzeugdudustfte mit stei¬ 
gendet Besorgnis befrachtet. Während du früheren durch den 
Krieg tiegemtebflebefter Ent Wurf, vom AL Jatfuar BW «kti eng 
m dte'■ Haftpfllchtbe&tfntm im ge n des Automobilgcscfzgis an- 
lehnte, so daß die Haftung des Habers dann ausgeschlossen• 
war, wenn der Unfall weder durch sein Verschulden Oder 
des einer beim Betrieb beschäftigten Person, noch durch einen 
Fehler tu dyr Beschaffenheit des F^hrauuxcV oder durch ei« 
Vertagen seiner VWtfcfriuogen. verursacht worden war, ttehi 
»Jer fetzige Eotw uH die rein« E \r f o 1 % » h a U u »t % vor. 
Das bedeutet, daß der Lttftfafrrzeugftalter h u d Jn.gu Ji «oJ fl £ 
für jeden .Personen*;. und ^Sachschaden hafteL der sich beim 
Lubfalmhetrlöb ereignet — lediglich wehr? bet Entsfehimg de> 
Schadens eH u V er $ c h n t d £ n d es V t. fl et &i t'ti mitge¬ 
wirkt hat, wofür den Halter die Beweisest trifft, kann eine 
Teilung des Schadens einireteo. -- Die Verteidiger desGyy 
set/enxvurfes halten, den Bedenken tiij die hier stinulierte HaL 
tung entgegen, daß diese Haftung D zHfe.fnmaBig begrenzt sek 
nämlich bei Personenschaden fe z h 000M> Kapital oder bis 
zu 20 000 M. Jahresrente, bei Sachschaden bis zu insgesamt 
100 000 M. — aber selbst diese HdehÄsäl?^ erschignvu derart 
fiocbgegrEfen» daß sachverständige Stehen der FfagzeuR- 


gen bei der Eröffnung staatlicher LuftbetörderungsUnien da 
verlangt, wo bereits Privailiniea bestehen. Diese Forderung 
dürfte den praktischen Bedürfmssen entsprechen. Endlfch he- 
mäuKelt; ni:m noch die sonnt in keinem Gesetz zu (indende Be- 
stimmnTig, daß LuftfahrtumeTnehmungtu mit. fahrplähmaßigem 
offen Hie iiem Betrieb auf Verlangen der Posrverwalfunc mit 
Jeder JahrpGnmäßigen Luftfahrt PostsemJubgen gzim ange- 
sihdftsene VurjHUvmc mitnchmen müssen. Man befürchtet hier 
ittsbusfindere hr zahltefdien Fällen Über.schreUmig <teü LadunK^ 
.gyw.iclTts .deF Fahrzemfe mnd damit verbundenc : verkehrstecti- 
btschc SchwiefiKkeituu. Alle diese Bedenken sollten ernstlich 
geprüft werden.: ehe man sich zur endgültigen Annahme des 
vielumsfrittenen Gesetzes cutschlteßL Dx, jur, P, Weitz. 

.,Dte 2«ku«H ü e i» 5 r l d e m d »cken Profil, de m 
G a« stm-Hf s R hoi ti u nd/ d d n V ex f ke Jrr s - S t a r r s c li i f- 
i c n großer Trug f'a h ije k e \ Y* — also einer Etihvickluiiß. 
dc-ieri ptakiBcher Ätusguii« .oattejmixar mit den Namen Junkers* 
Uorater und Zeppelin vcrkfjublt ist. Ute in Sperrdruck hurvorge- 
-höbeiieh Worte rühren nicht von einem Deutschen, sondern von 
dem Franzosen Swemi hei; sic sind in dot ScMnBsitzuny des 
UiftfahrGtCopgrc’sscs,, der wäitrcnd des Pan>er Salons statt- 
fand und fntetPiitinnaf beschickt war, offiziell, resprochen w.or- 
deii und sielten oümdv.sr eine Mabmm'g n.e. die französische In¬ 
dustrie dar. Heb der genannten drei Zwekc der Luftfahrzeug¬ 
technik mehr als bisher >ummch?nen. 

•D Ämertkanlsclier Daiser-WeftTekord auf Junkers^EirnJecker-, 

E«> ■ -uever.,.. schöner Beweis der nmibvitreiflicben LeBtimgs- 
tdhlckvft und Zuverlässjgkdt deutsefitir Flugmornrcp und tleut • 
scbvyFlugzßugv wird aus Amerika ge »neide»;' Auf dem Roose- 
veh-Fhigpfafz »n Mineola ist es Edwin SM u so u am .10. De¬ 
zember gelangen, auf efjiexn Junker v - M e t a M - E i n - 
•d 0 er! t (} mjt 1 S H v 1 e r cj j g e m B a y e i n - .M o t o r 
den Daner-W ehrekord mit 2$ Stunden 19 Atlautdu 3$ S«luy«tden 
zu ernTfgeri. Wigftn die hervorrasrendv LeBLmg durch 
den pmerlkanLsrhen PjJnien aikin vollbracht sein sollte, 
so • würde sie sich würdig den Leistungen anreiben, dio. 
die DeufSiüieu L n r» d m.ahtj um) Boe h;m am 18. Jüni und 
IjV-Jölj 10j4, nnt Albatros-Doppddcckßru hi JofiuttniHhiii volj- 
fifachten; sie flogen damals bereits,' wie bekannt; 21 St, 4X) ‘Mim 
bz>\ 24 St 8 Min,., während es den französischen Fliegern 
Bozsoutfot und Bernard auf f Goliath w zwar im luni 1920 gc- 
Mßg, den. Flug Boehtrux um 11 Minuten zu übertreten, aber .doch, 
in einer gemeinsamen Leistung, wobei sie abwechselnd das 
Steuer führten und die Motoren überwachen konntefi.. Den 
beiden Franzosen wurde vtm der RA .I der Weltrekord zu- 
erkannt, während Boehms Anerkennung durch den Krieg und 
seine Folgert im.te.rblieb; aber wirklich geschlagen ist Boehtn. 
erst 'jetsst nach '1% Jahren durch einen amerikanischen Flieger 
auf einer deutschen Maschine, 

Zuverlässigkeit des Flueoost^Betrlebes! ist eine berechtigte 
Forderung der ÖffentifchkefL Ohne ihre Erfüllung wird es 
ychxveL sein, der FluBenutz errMa^s^u zuzufübretr> 
deren sie zur Emehm von Wirtschaftlichkeit unbedingt henö- 
itsb Fs liegt bev ms In clicsö-r'- Beziehung anscheinend - noch 
manthes im Argen; wie mehrfach geäußerte Klagen über veL 
soätete Anstellung .von PltiKpostbrietcn und über die veHiäli 
nisniäbig hohe ÄfUahl von Vcilüststücki'm erweisen, Hs ist 
vrr-räiuihdo daß eine solche Neuerung,:di* zunächst nur 
sehr kleinen; Anteil an der Crc5amtzähl der Fokiseridifhg:# 
mismuclii; Kinderkrankhelteci unterworfen ist. Andrerseus 
gher wird die PosfVerwaltung hoffentlich »n» Auge hefjalten, daß 
du- Forderung FlugposT-F/mvubti;nc Rris der Mittel, und 
zwar ein recht wirksames, zur Fbrdenmtf deutscher Ver* 
kdifS-LufUahrr pp sie darf sich daher nicht von wirtschaft¬ 
lichen Erwfcmßeo aifch» - s<* angebracht : «ie. sonst svofii sein 

mögen - leiten lassen. 

Die Hmmfursnche Tür die - recht .■zahlrüuhvn Flugpost-Ver> . 
sggör scheint dpriD tu beruhen, daß die Flugsendungen den 
Fhtgzeiigeu deswegen .-Überhaupt nicht zugeieHet werden, weil 
die Beamten cm weder nicht den l eliweg wissen* oder aber 
V'Qii deutlicher Kcmizeicbiiuog (rot imtcrDHchcucr Stempel 
. v Fli!gpf>.sL, außer der hohen Frankfemu^.. m Ftuypost- oder 
sonstigen Marken) die FlugsendjiTiRcu- nicht rdk solche er* 
kennen. * * . ■ > - \r'- ’ o - - . 
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Es scheint dies durch Untersuchungen erwiesen, die Herr 
M a c c o vom Berliner Verein f. L. in dankenswerter Weise 
systematisch angestellt hat, und die von der Danziger Luft- 
Reederei und der Speditions-Firma Meyhoefer, Königsberg 
i. Pr., bestätigt wurden. Von 119 Flugpostsendungen, die der 
genannte Herr zwischen 1. 4 und 30. 10. 1921 in den verschie¬ 
densten Gegenden des Reichs aufgab, sind 30 nachweislich nicht 
mit Flugzeugen befördert worden, trotzdem die betreffenden 
Flugzeuge verkehrten, und zwar 24 durch Zuleitungsfehler und 
6 durch eigene Schuld (Flugplanänderungen verspätet erfah¬ 
ren). 3 Sendungen (eine recht hohe Zahl) sind verlorengegan¬ 
gen. Hierzu ist zu bemerken, daß der Absender nicht in allen 
Fällen die Ankunftszeit der Sendungen einwandfrei feststellen 
konnte; es ist daher leider wahrscheinlich, daß die Zahl der 
Versager noch größer ist, als sie sich aus der kleinen Statistik 
ergibt. — Zur zuverlässigen Gestaltung des Flugpostbetriebes 
erscheinen, soweit wir die Verhältnisse zu überblicken ver¬ 
mögen, zwei Maßnahmen erforderlich: Das Unterpersonal der 
Post ist eingehender zu unterrichten und besser auf dein Lau- 
fenden zu halten über Leitwege, Flugpläne und deren Ände¬ 
rungen usw., und dann muß eine Kennzeichnung der Flugpost¬ 
sendungen gefunden werden, die von den Beamten auch beim 
Sortieren im Hochbetrieb einfach nicht übersehen werden 
kann. Herr Macco empfiehlt als solch ein besonderes Merkmal 
einen senkrechten roten Strich auf der rechten Briefhälfte, der 
durch den Bestimmungsort geht, also beim Lesen des letzteren 
auffallen muß. 

Es wäre naheliegend, diese besondere Kennzeichnung in 
die Postmarke zu verlegen, also die Flugpostmarke für Flug¬ 
postsendungen vorzuschreiben, wenn als Folge davon nicht der 
weitere Übelstand aufträte, daß solche eiligen Sendungen unter 
Umständen deswegen unterbleiben müßten, weil gerade keine 
Flugpostmarke zur Hand oder auch (in kleineren Postorten) 
erlangbar ist. Die Frankierung durch die gewöhnlichen Marken 
wird also auch weiterhin zugelassen werden müssen. Eine an¬ 
dere nicht leicht entscheidbare Frage ist die, ob es zweck¬ 
mäßiger ist, die Flugoostmarken nur auf nach dem Flugpost¬ 
tarif freigemachten Sendungen Gültigkeit zu verleihen, um 
dadurch auch die Schar der Philatelisten der Flugpostbenutzung 
zuzuführen, oder ob es bei dem bisherigen Verfahren sein 
Bewenden haben soll, wobei durch reichliche Verwendung von 
Flugpostmarken auf Sendungen beliebiger Art eine ge¬ 
wisse Werbetätigkeit ausgeübt wird. — Im übrigen möchten 
wir den Herrn Reichspostminister darauf aufmerksam machen, 
daß die Verdienste (Einzahl: der Verdienst) der Postverwal¬ 
tung an den Flugpostmarken durch Sammler-Aufkäufe eine 
ganz nette Subvention der Flugpost darzustellen scheint, somit 
also die Frage der Wirtschaftlichkeit des Flugpostbetriebes 
wohl nicht allzu ängstlich aufgefaßt zu werden braucht. Go. 

Für die schweizerische Segelflugveranstaltung in Gstaad 
hat die Sektion Mittelschweiz des Schweizerischen Aero-Clubs 
(Kommission für Segelflug) die Ausschreibung erlassen; sie 
will diesen neuen Sport auch in der Schweiz einführen in der 
„Erkenntnis, daß der motorlose Flug berufen ist, ein Sport zu 
werden, der wie kein anderer vollwertige Menschen schafft, 
indem er die höchsten Anforderungen an körperliche Ge¬ 
wandtheit, Geistesgegenwart, technisches Fühlen und Denken 
stellt* 4 Der Kurs findet für Anfänger vom 15. Februar bis 
15. März 1922 In Gstaad statt, der Wettbewerb der Schweizer 
Kursteilnehmer um den Wanderbecher der Sektion Mit¬ 
telschweiz und um Geldpreise vom 8. bis 15. März 1922. Ein 
weiterer Zweck des Kurses ist die Erleichterung der Einfüh¬ 
rung des motorlosen Fluges als Vorschule für den Motorflug: 
der Kurs steht unter der Leitung eines am Segelflug in der 
Rhön erfolgreichen Segelfliegers. Die Teilnahme am Kurs 
steht jedermann offen, der selbt ein motorloses Flugzeug be¬ 
sitzt oder sich die Übungsmöglichkeit für ein fremdes Segel¬ 
flugzeug gesichert hat. Für eine beschränkte Anzahl von 
Teilnehmern stehen auch der Sektion Mittelschweiz gehörende 
Gleiter zur Verfügung. Anträge auf Benützung der Sektions¬ 
gleiter können der Anmeldung beigefügt werden. Die Teil¬ 
nahme am Wettbewerb ist auf die Kursteilnehmer schwei¬ 
zerischer Nationalität beschränkt. Der Wanderbecher wird 
für die größte Gesamtflugzeit gewonnen und geht nach zwei¬ 
maligem Sieg in endgültigen Besitz über. Außerdem sind 
Preise von 500 und 300 Fr. für die beiden besten Gesamtflug¬ 
zeiten ausgesetzt. Anmeldungen für den Anfängerkurs sind 
bis zum 31. Januar an den Präsidenten der Sektion Mittel¬ 
schweiz, Herrn Major Ilser, Direktor des Eidgenössischen 
Luftamtes in Bern, zu richten. Das Kursgeld beträgt 50 Fr. 
und ist einzusenden an den Kassierer der Sektion Mittel¬ 
schweiz, Herrn Jules Schieb in Thun-Glockenthal. Wer einen 
Sektionsgleiter zu benützen wünscht, hat außerdem 125 Fr. 
Benützungsgebühr und 100 Fr. für etwaige Brüche als Sicher¬ 
heitsleistung beizufügen. Vom Verkehrsverein Gstaad und 
Umgebung sowie vom Gsjaader Hotelier-Verein wurden sechs 
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Plätze mit freier Station für acht bis vierzehn Tage zu¬ 
gesichert; die Verteilung der Freiplätze ist Sache der Kom¬ 
mission für motorlosen Flug. 

Petroleum als Kraftstoff für Flugzeuge. Am 5. Juli fand 
auf Seeland, vom Flugplatz Lundtoft bei Kopenhagen aus die 
erste Fahrt in der Welt mit einem Flugzeug statt, das Petro¬ 
leum als Kraftstoff benutzt, ein Vorgang, der anscheinend 
einen Markstein in der Entwicklung des Flug- und Automobil- 
wesens bedeutet. Es handelt sich um einen Petroleumvergaser, 
eine Erfindung des bekannten Dänen Ellehammer. Nach¬ 
dem längere Zeit Versuche im Laboratorium sowie mit einem 
Automobil stattgefunden, war nun der Vergaser in eine Rump- 
lermaschine mit 150 PS Benzmotor eingesetzt worden. Als 
Kraftstoff wurde gewöhnliches Petroleum, in einem nahen 
Ladengeschäft für 25 Oere pro kg gekauft, benutzt, während 
Benzin 80—90 Oere kostet. Nachdem das Petroleum in den 
J ank gefüllt war, begann die Rumplermaschine mit Flieger 
Johansen als Führer sowie einem \yerkmeister und einem 
zivilen Flieger als Mitreisende die Fahrt. Dem Versuch wohn¬ 
ten eine Anzahl Sachkundige bei. Wie sich zeigte, lief der 
Motor in jeder Beziehung befriedigend. Er zog ebenso gut wie 
mit Benzin; die Erschütterung war geringer und es entstand 
nicht der mindeste Ruß. Es wurde nur geringere Menge Pe¬ 
troleum als Benzin verbraucht. Der benutzte Vergaser war 
nur für einen 60 PS-Motor berechnet, während der im Flug¬ 
zeug befindliche Motor, wie erwähnt, von 150 PS ist. Die 
einzige Wirkung war, daß der Motor 100 Umdrehungen pro 
Minute weniger hatte; trotzdem flog das Flugzeug gut. Früher 
waren zwei gewöhnliche Benzin-Vergaser zum Speisen der 
sechs Zylinder benutzt. Auf Grund des Ergebnisses wird die 
Dänische Luftreederei ihre Flugzeug-Motoren mit Petroleum 
betreiben. Nach Aussage der Sachkundigen verbrennt der 
Brennstoff völlig, die Gefahr der Selbstentzündung wird gänz¬ 
lich aufgehoben, weil der neue Vergaser ein sog. Trocken¬ 
vergaser ist. Geruch und Ruß fehlen. Man darf hiernach — 
auch wegen der geringeren Entzündungsgefahr des Petroleums 
gegenüber Benzin, Benzol. Spiritus usw. — eine Umwälzung 
im Flugzeug- und Automobilbetrieb erwarten. Allein England 
verbraucht jährlich für 30 Mill. Pf. St. Motorbenzin. Petro¬ 
leum kostet nur den dritten Teil. M. 

Eine Fluxzeugmodellausstellung in Gotenburg, als Vorläu¬ 
ferin und Werbemittel für die 1923 geplante Luftfahrtaus¬ 
stellung, veranstaltete die Gotenburger Abteilung des König¬ 
lich Schwedischen Aero-Clubs in der Zeit vom 12.—18. De¬ 
zember. Einem Bericht des Ausstellungs- und Messe-Amtes 
der Deutschen Industrie zufolge bot sie einen guten Überblick 
über die Entwicklung und den augenblicklichen Stand der 
Luftschiffahrt. Deutschland war reich Vertreter: neben dem 
4 m langen Modell des Luftschiffs „Nordstern“, das über dem 
plastischen Gipsmodell des zukünftigen Gotenburger Flug¬ 
hafens einen sehr günstigen Platz gefunden hatte, fielen die 
Modelle der Dornier- und Junkers-Maschinen auf. Aus dem 
übrigen Auslande sind Modelle von Fokker, Vickers. West¬ 
land und BIGriot zu erwähnen. Die Armee-Flugstätten in Malm- 
slätt waren mit einem Flugzeug natürlicher Größe ver¬ 
treten und zeigten daneben einige Modelle von Schul- und 
Beobachtungsmaschien sowie von Luftschrauben in verschie¬ 
denen Stadien der Herstellung. Die Ausstellung wurde durch 
reichhaltiges statistisches und luftphotographisches Material, 
das überwiegend den deutschen und französischen Luftverkehr 
betraf, ergänzt. 

Die Untersuchung der Ursachen der englischen Luftschiff¬ 
katastrophe durch den Court of Inquiry hat im Wesentlichen 
bestätigt, was wir im Oktoberheft hierüber bereits mitgeteilt 
haben: Das Tragkörper-Versteifungsgerüst gab etwas hinter 
den achteren Motorgondeln nach und das Schiff brach in zwei 
Teile: es geschah dies, als man bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von 45—50 Knoten Höhen- und Seitenruder-Prüfungen an¬ 
stellte. Wahrscheinlich trat der Bruch gleichzeitig mit Hart- 
Ruderlegen und schneller Rückbewegung ein, und das hier¬ 
durch bewirkte Ausschwingen des Tragkörper-Hecks erzeugte 
im Versteifungskörper Spannungen, denen dieser nicht gewach¬ 
sen war. Der so große und bedauerliche Verlust an Menschen¬ 
leben ist hauptsächlich auf das dann im vorderen Teil unmittel¬ 
bar nach dem Bruch ausgekommene Feuer zurückzuführen; es 
wird angenommen, daß beim Zerreißen der elektrischen Licht¬ 
leitungen Funken übergesprungen sind und zunächst das aus 
zerborstenen Behältern sich ergießende Benzin in Brand ge¬ 
setzt haben, worauf eine Zündung des Wasserstoffes eintrat. 

Das Schiff sollte Anforderungen genügen, die über die der 
bisher in England gebaut gewesenen Luftschiffe beträchtlich 
hinausgingen: diese hohen Anforderungen im Verein mit den 
dimensionalen Beschränkungen, die die vorhandenen Luftschiff¬ 
hallen auferlegten, nötigten, wie das Untersuchungsgericht be¬ 
tont hat, zu besonders großer Ersparnis an Ti^okörper-Material 
und Gewicht. Eine große Anzahl Neuerungen wies der Ent- 
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wurf auf, und es hat den Anschein, wie „Engineering“ meint, 
daß lebenswichtige aerodynamische Erfahrungen bei der Be¬ 
urteilung der Wirkungen dieser Neuerungen nicht berücksich¬ 
tigt worden sind. Der Court of Inquiry ist auf eine technische 
Würdigung dieser Neuerungen nicht eingegangen; man er¬ 
wartet dies von einem noch ausstehenden Bericht des Aero- 
nautical Research Committee. Auch die Admiralität hat sich 
eingehend mit der Sache befaßt und wird einen Bericht über 
di« Entstehungsgeschichte des Entwurfs von Ursprung an 
herausgeben; bis Oktober 1919 hatte sie die Verantwortung für 
den Bau, dann wurde diese dem Air Ministry übertragen. Diese 
beiden Berichte sind zunächst noch abzuwarten, bis man sich 
ein geschlossenes Bild von der Ursache machen kann. Schon 
jetzt läßt sich feststellen, daß man es versäumt hatte, den 
Luftschiff-Entwurf einem Sachverständigen-Kollegium zur Prü¬ 
fung vorzulegen, bevor der Bau in Angriff genommen wurde. 
..Engineering“ meint, daß man dies wenigstens bald nach dem 
Waffenstillstand hätte haben nachholen müssen, als „ein¬ 
gehende Informationen »über alle bisher gebauten Luftschiffe 
zur Verfügung standen“, was doch wohl heißen soll, daß die 
englischen Luftschiff-Konstrukteure bisher geheimgehaltene 
deutsche Betriebserfahrungen auf diesem Gebiete, zu deren 
Preisgabe wir beim Zusammenbruch gezwungen wurden, sich 
hätten zu Nutze machen sollen. (Was, wenn es geschehen 
wäre, vermutlich nicht gehindert hätte, den Bau als einen 
rein englischen auszugeben. Schriftl.) Offenbar ist die Be¬ 
fragung von Sachverständigen auch versäumt worden, als sich 
zum ersten Mal bei Probefahrten gezeigt hatte, daß das Ge¬ 
rüst zu schwach war. Wenn auch einzelne Träger verstärkt 
worden sind, so war eine sachverständige Nachprüfung des 
Entwurf schon deshalb unumgehbar. weil durch den früheren 
Unfall es sich erwies, daß beim Entwurf von falschen An¬ 
nahmen ausgegangen worden war. 

Italienische Flug Wettbewerbe sind zwei vom Kriegs¬ 
minister genehmigt worden, ein „Großer Preis von Italien“ für 
Landflugzeuge und ein „Großer Preis des Tyrrhenischen 
Meeres“ für Wasserflugzeuge; sie sollen beide im September 
zum Austrag kommen. Für jeden der Wettbewerbe ist ein 
Pokal Im Wert von 30 000 Lire ausgesetzt, ferner je ein erster 
Preis von 150 000 und ein zweiter von 50 000 Lire. Weitere 
400000 Lire stehen für den Ankauf der siegreichen Apparate 
zur Verfügung. Die Bewerbe gehen je über 2000 km, sind 
international, und von jedem Lande können durch Vermittlung 
des Landesverbandes zwei Apparate gemeldet werden. Zu 
gleicher Zeit findet ein Fallschirm- und ein Freiballonbewerb 
statt. Zweck der Veranstaltungen ist die Förderung des 
Zivilflugwesens. 

Auch Italien veranstaltet in diesem Jahr einen Motoren¬ 
wettbewerb; er wird international und mit einer Million Lire 
ausgestattet sein. Das Kriegsministerium erläßt die Aus¬ 
schreibung. 


Amerikas gewollter Ankauf eines Groß-ZepneUns ist, wie 
französische Blätter berichten, vor Monaten von der Inter¬ 
alliierten Kommission verboten worden. Es war beabsichtigt, 
ein Starrschiff in Friedrichshafen zu bestellen, das die Liefe¬ 
rungsbezeichnung L Z125 erhalten hätte und das bei einem 
Fassungsvermögen von 100 000 cbm eine Länge von 240 m und 
einen Tragkörperdurchmesser von 30 m besitzen sollte. Die 
Tragfähigkeit war auf 70 000 kg geschätzt. Bei einer Ge¬ 
schwindigkeit von 146 km/Stde. hätte das Schiff einen Wir¬ 
kungshalbmesser von 20 000 km gehabt. Infolge des Verbots 
haben sich die Amerikaner mit dem Kauf des italienischen 
halbstarren „Roma“ begnügen müssen; dieses Schiff ist schon 
vor einiger Zeit wohl verpackt auf dem Seewege über den 
Atlantik gebracht worden und hat drüben bereits seine Probe¬ 
fahrten aufgenommen. — Hinter dem Veto steckt natürlich 
die Luftschiffindustrie der Entente. Inzwischen hat die Welt 
erfahren, was es mit den Luftschiffen aus zweiter Hand auf 
sich hat; die Katastrophe des R 38 beleuchtet grell das ge¬ 
wissenlose Spiel, das die Amerikaner mit sich treiben lassen. 


Den Gordon Bennet - Freiballon - Wettbewerb, der unter 
Teilnahme von 7 Nationen und 14 Ballonen am 18. September 
1921 von Brüssel aus stattfand, bezeichnet Comtc H. de la 
V aulx in einer französischen Zeitung als „eine der gi¬ 
gantischsten. internationalen Sportorüfun- 
gen seit 20 Jahren.“ Er hebt hervor, wie besonders un¬ 
günstig in diesem Jahre die Verhältnisse lagen und welche 
große Energie eine jede Mannschaft aufbringen mußte, um sich 
in dunkler Nacht einem in offenbar widriger Richtung — auf 
die See hinaus — wehenden Sturmwind anzuvertrauen. „Wie¬ 
der einmal.“ so sagt der bekannte französische Luftsportmann, 
„hat sich hierbei gezeigt, daß, während andere Sportarten mehr 
Anziehungskraft auf den Geist der Menge ausüben, der Frei¬ 
ballonsport von seinen Ausübern in Beharrlichkeit und mo¬ 
ralischer Energie Charaktereigenschaften verlangt, wie man 
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sie bei anderen Sportkämpfen nicht kennt. Beim Freiballon¬ 
fahren ist man allein in seinem Korbe, allein in der Unermeß- 
lichkeit des Himmels ohne ein Mittel der Verständigung mit 
der Erde, mit einem Wort: isoliert von aller Welt. Unter 
solchen äußerst niederdrückenden Verhältnissen hat man sich 
bis zu den äußersten Grenzen menschlicher Leistungsfähigkeit 
anzustrengen, und erst nach vollzogener Landung kann man 
erfahren, ob diese Aufbietung aller Kräfte auch ihren Lohn er¬ 
halten wird, denn man sieht seine sportlichen Gegner nicht, hat 
auch sonst keine Nachricht von ihnen und somit keinen Ver¬ 
gleichspunkt wie beim Laufen, Radfahren, Schwimmen usw. 
Man hat den Kampf ohne äußere Aufmunterung fortzusetzen, 
und häufig erfährt man dann, wenn man zur Erde wieder 
hinabgestiegen ist, daß diese ganze ungeheure Energie umsonst 
aufgebracht worden ist.“ 

„Ich versichere,“ fährt de 1a Vaulx fort, „daß Männer, die 
Leistungen wie sie bei der letzten Gordon-Bennett-Freiballon- 
Wettfahrt zu Tage traten, vollbringen, bewundernswerte Soort- 
leute sind, denn sie verbinden mit phvsischer Leistungsfähigkeit 
die höchste aller Charakter-Eigenschaften des Menschen: mo¬ 
ralische Stärke. Und das ist der Grund, warum Freiballon¬ 
fahren immerdar die schönste aller Sportarten und eins der 
wunderbarsten Erziehungsmittel unserer Rasse bleiben wird.“ 

Den begeisterten Ausführungen des Comte de la Vaulx 
etwas hinzuzufügen hieße sie abschwächen. Aber an das Wort 
„international“ anknüofend möchten wir doch dies bemerken: 

Eine internationale Konkurrenz kann nur international ge¬ 
wertet werden. Bei den früheren Gordon-Bennettfahrten haben 
die Amerikaner und die Deutschen mit je drei Siegen am besten 
abgeschnitten. Ohne die Beteiligung Deutschlands ist der Sinn 
der Stiftung nicht gewahrt. 

Übrigens haben die Deutschen nach dem Kriege ihre dafür 
'«eigneten sportlichen Konkurrenzen schon wieder international 
gestaltet. 

Und die F. A. I.? 

Die „leidige Zeitschriftenfrage“ wurde im Anschluß an die 
Königsberger Tagung mit zweifellos bestem Wollen zu allseits 
befriedigendem Ausgang in Besorechungen dort und in Berlin 
zu lösen versucht, indem man zunächst Forderungen erheben 
zu müssen vermeinte, die an eine Verbandszeitschrift in Hin¬ 
sicht auf Erscheinungsweise, Umfang u. dgl. zu stellen seien, 
um dann erst auf den Kostenpunkt einzugehen. Hätte man die 
Sache vom andern Ende angefangen, so wäre man zwar zu 
demselben negativen Ergebnis gelangt, in das die Besprechun¬ 
gen ausliefen, aber es wäre doch ein wenig logischer gehandelt 
worden. Die Zeitschriftenfrage ist nun einmal, darüber herrscht 
in eingeweihten Kreisen hoffentlich Klarheit, eine vorwiegend 
wirtschaftliche Frage, und erst recht, wenn sie durch Grün¬ 
dung einer neuen Zeitschrift, die anzudrohen man als wirksam 
erachtet hatte, zu lösen versucht werden sollte. Gott schütze 
den Verband vor Idealisten, die die finanziellen Opfer der Zeit¬ 
schriften industriell-toter Fachgebiete besten Falls vom Hören¬ 
sagen kennen! Wenni'dic Zeit da ist und Sonne und 'Regen 
ihr fruchtbringendes Werk getan haben, dann fällt der dralle 
rotbäckige Wochenblatt-Apfel auch vom Stamme der deutschen 
Luftfahrt. Nichts hilft es. ein Licht unter den Baum zu stellen. 
— An die oben erwähnten Vorgänge wurden wir erinnert, als 
wir — übrigens beim Svlvesterpunsch — nachstehenden Scherz 
in einer Tageszeitung fanden, dessen Wiedergabe wir uns in 
der Annahme, nur humorvolle Leser und Mitarbeiter zu haben, 
nicht verkneifen können: Wie es eine Zeitung allen 
Lesern recht machen kann. Die Beantwortung 
dieser knifflichen Frage war von der in Pretoria erscheinenden 
Zeitschrift „Der Deutsch-Afrikaner“ zum Gegenstand eines 
Preisausschreibens gemacht worden, und an diesem Wettbewerb 
hat sich neben solchen Einsendern, die sehr ernste Darlegungen 
machten, ein Herr Otto Ehlers mit folgenden lustigen Ratschlä¬ 
gen beteiligt: „Die Bezugsgebühr ist abzuschaffen, und ieder 
Leser erhält Bezahlung für die anf das Lesen des Blattes ver¬ 
wendete Zeit. Alle Bezieher sind vom Verlag gegen Tod. Un¬ 
fall, Krankheit und schlechten Geschäftsgang versichert, lede 
Woche ist ein Wettbewerb ?u veranstalten, bei dem alle Teil¬ 
nehmer Preise erhalten. Passende Preise wären: goldene 
Uhren. Autos, freier Badeaufenthalt für einige Monate usw. Der 
redaktionelle Papierkorb muß in Flammen aufgehen, damit alle 
eingesandten Artikel das Licht der Druckerschwärze erblicken. 
Diese wären mit fünf wenn es sich reimt, mit drei — Schil¬ 
lingen das Wort zu bezahlen. Etwaige Mängel des SaDhmms. 
der Rechtschreibung und des Versfußes werden vom Schrift¬ 
leiter in seinen Mußestunden berichtigt. Natürlich ist jedesmal 
das Bild des Verfassers — und wenn sie iung und hübsch ist — 
auch der Verfasserin als Kunstdruck der betreffenden Nummer 
bcizulegen. Sie. Herr Schriftleiter, müssen ein politisches 
Chamäleon werden, um Leitartikel in allen Schattierungen 
schreiben zu können, worin Sic auf die „Anderen“ tüchtig 
schimpfen.“ 
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Beschwerden über mangelhafte oder verspätete Zustellung unserer Zeitschrift wolle man, wenn es sich um Postbezug han¬ 
delt, bei dem Bestell-Postamt erheben. Erst wenn dort fest gestellt wird, daß eine Einweisung nicht vorliegt, ist es zweck¬ 
mäßig, den Verlag zu benachrichtigen. Bei .Streifbandbezug wolle man sich sogleich an den Verlag wenden. Die Vereine 
werden höflicht gebeten, bei passender Gelegenheit die Mitglieder hierauf aufmerksam zu machen, damit vorstehende Mit¬ 
teilung auch bei Nichtempfang dieses Heftes den Mitgliedern bekannt wird. 

Wir weisen ferner wiederholt darauf hin, daß wir die Ballonfahrten-Übersichten vierteljährlich im ersten 
Monat veröffentlichen und bitten, falls uns nicht bereits durch die ausgegebenen vorgedruckten Postkarten sogleich Kenntnis 
von der Fahrt gegeben wird, dies bis zum 20. 3., 20. 6., 20. 9. und 20. 12. unter möglichster Anlehnung an das gewählte 
Schema nachzuholen. Schriftleitung. 


* V E R E 1 IN ^NACHRICHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt, in dem 

B in neuerer Zeit sich ein erhöhtes Interesse an 
wSL 1 ^ en Tagestragen der Luftfahrt zu erkennen gibt, 
Bf | sprach sich in seiner 379. Vereinsversammlung 
| am 19. Dezember über den geplanten Zusam- 
ÄV \ / 1 Ja menschluß des Deutschen Luft- 
\ / Jj fahrer-Verbandes mit dem Verei- 
^ V Jr nigten Deutschen Flug-Verbande 
und seine Auswirkung auf den Berliner Verein 
für Luftfahrt aus, nachdem Präsident Tüll an der Hand der 
alten und der neu vorgeschlagenen Satzungen einen einleiten¬ 
den äußerst sachlichen Bericht, der besonders auf die mehr¬ 
fach umstrittenen Fragen einging, erstattet hatte. Die vertrau¬ 
liche Natur der Besprechungen, die einigen dem Aero-Club 
nahestehenden Mitgliedern zu einer scharfen kritischen Stel¬ 
lungnahme Gelegenheit bot, gestattet — zumal bei den nicht 


Berliner Verein für Luftfahrt, e. V. 

Einladung: 

16. Jan. 380. Vereinsversammlung, Abends 7 X A Uhr im 

Montag Flugverbandshaus, Blumeshof 17. Tagesord¬ 

nung: 1. Vortrag des Herrn Leutnant Hager, 
Spandau: „Das Brieftaubenwesen 

vom Altertum bis zur Jetztzeit“ 
(mit Erläuterungen an Modellen). 2. Berichte 
über Freiballonfahrten. 3. Verschiedenes. — 
Gäste, auch Damen willkommen! Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein. 

Elias. P e t s c h o w. 


12. Jan. Führer Versammlung, Abends 8 Uhr im Flug- 
Donnerstag verbandshaus. Tagesordnung: 1. Be¬ 
richt und Aussprache über die letzten Fahrten. 

2. Bericht des Herrn Dipl.-Ing. N a a t z über 
seine Besichtigung des „Heldendank“-Ventils. 

3. Vorschlag des Führerausschusses über statu¬ 

tenmäßiges Festlegen desselben bzw .der Füh¬ 
rerversammlung. 4. Aussprache über prak¬ 
tische Erfahrungen bei Landungen. — Führer¬ 
aspiranten haben zu erscheinen! Flugzeug¬ 
führer willkommen! Gebauer. 


22. Jan. Besichtigung der Heeresbrieftauben- 
Sonntag anstalt Spandau, Nachm. 2 X A Uhr. Bahn¬ 
verbindung nach Spandau-West wie in der De¬ 
zember-Einladung angegeben: ab Lehrter Fern¬ 
bahnhof 1 80 , ab Zoo 1 07 , ab Charlottenburg l 13 . 


ganz klaren Mitglieder- und Geldverhältnissen des neuen Ge¬ 
bildes — keine eingehende Berichterstattung. Der Abend sollte 
auch von vornherein nicht der Fassung eines bestimmten Be¬ 
schlusses dienen, als vielmehr dem Vorstand Gelegenheit geben, 
zu erkennen, wie sich die Mitglieder des B. V. I'. zur Zusam¬ 
menschlußfrage stellen. Es läßt sich zusammenfassend sagen, 
daß besondere Bedenken allgemeiner Art gegen den Zusammen¬ 
schluß im B. V. L. zurzeit nicht vorliegen. Man wird den Ver¬ 
tretern des Vereins auf dem außerordentlichen Luftfahrertage, 
der voraussichtlich am 18. Februar in Berlin stattfindet, freie 
Vollmacht geben und sie nach Lage der Dinge sich ihre Mei¬ 
nung über die strittigen Fragen bilden lassen, wie beispiels¬ 
weise über die Verlegung des Verbandssitzes von Berlin fort 
(wohin ?), über die Ortsgruppen- und Heimatsgebietfrage, über 
die Luftsportkommission, über die Beitrags- und Verbands¬ 
kosten-Angelegenheit, die durch das Garantiefonds-Angebot der 
westdeutschen Gruppen günstigenfalls auch nur provisorisch 
lösbar erscheint. 


Der Anregung eines Mitgliedes stattgebend hatte der Vor¬ 
stand zuvor beschlossen, der Bildung einer „Arbeits¬ 
gruppe des B.V.L. für motorlosen Flug“ zuzu¬ 
stimmen und mit der Organisation dieser Gruppe Geh. Reg.- 
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Rat Prof. Dr. S ü r i n g und Reg.-Rat G o h 1 k e zu betrauen. 
Als Arbeitsgebiet wurde dieser Gruppe zunächst zugewiesen, 
festzustellen, welche Persönlichkeiten und Körperschaften sich 
in Groß-Berlin mit dem Gleit- und Segelflug aktiv befassen, 
und wo sich geeignetes Übungsgelände für die sportliche Aus¬ 
übung in der Nähe Berlins befindet. Das Ergebnis der Arbeiten 
dieser Gruppe wird dem B.V.L. eine Grundlage für die För¬ 
derung des Gleit- und Segelflugwesens in und um Berlin sein. 
Die Gruppe hat ihre Arbeiten bereits aufgenommen. In einer 
Vorbesprechung, die am 28. Dezember stattfand und trotz un¬ 
günstiger Verhältnisse gute Teilnahme aufwies, kam das große 
Interesse zum Ausdruck, das man dem angeregten Gebiet ent¬ 
gegenbringt. Man war sich vor allem darin einig, daß ein mög¬ 
lichst enges Zusammenarbeiten mit der Rhön zu erstreben ist, 
und daß es nicht darauf ankommt, in Berlin etwas zu unterneh¬ 
men, weil es anderwärts von Erfolg gewesen ist, sondern viel¬ 
mehr darauf, hier die — offenbar vorhandenen — Kräfte und 
Gelegenheiten ausfindig und leistungsfähig zu machen, die dem 
großen Rhön-Werk, einem deutschen Gedanken, von Nutzen zu 
sein vermögen. Ob sich Berlin im Besitz eines leicht erreich¬ 
baren, hohen Anforderungen genügenden Ubungsgeländes be¬ 
findet, wird erst noch zu ermitteln sein. Geheimrat S ü r i n g 
wird mit dem meteorologischen Referat auch die Geländefragen 
bearbeiten, Prof. Dr. v. P a r s e v a 1, der der Flugwissen¬ 
schaftlichen Vereinigung an der Technischen Hochschule Char¬ 
lottenburg mit Rat und Tat zur Seite steht, hat das Gleiter- 
bau-Referat übernommen und Herr Lehr will sich insbeson¬ 
dere der Herstellung von Beziehungen zu industriellen Firmen 
betreffs Beschaffung von Material u. dgl. widmen. 

Das von Otto Lilienthal vor 30 Jahren in Berlin begonnene, 
von Deutschlands Jugend 1910 in der Rhön fortgesetze und dort 
1921 zu neuer Blüte gebrachte Werk ist, wenn wir es pflegen, 
von einer Bedeutung für Deutschlands Zukunft, die wir heute 
nur ahnen, aber noch nicht übersehen können. Wer ein Herz 
für Deutschlands Luftfahrt hat. komme und helfe, und sei es 
auch nur dadurch, daß er den Gedanken aufnimmt und weiter¬ 
trägt. Die • Teilnahme an den Sitzungen der Arbeitsgruppe 
f. m. F„ deren nächste am 16. Februar stattflndet. steht 
jedem Mitglied des B.V.L. frei und Ist mit keinerlei Verpflich¬ 
tungen verknüpft. Go. 

Der Karlsruher Luftfahrt-Verein hielt am 13. Dezember 
eine Mitgliederversammlung zum Jahresabschluß ab. Dr.-Ing. 
Eisenlohr erstattete Bericht über das vergangene Jahr, in 
dem 15 Vortragsabende, 5 weitere Veranstaltungen (Besich¬ 
tigungen usw.) und 1 Gesellschaftsabend stattgefunden haben. 
Die finanzielle Lage des Vereins hat sich gebessert, obwohl 
etwa 7000 M. für die Technische Hochschule (Lehrmittelsamm¬ 
lung und Bibliothek) aufgewendet wurden. Die Vorstandswahl 
hatte folgendes Ergebnis: Vors. Fabrikant ßob. Rees, stell- 
vertr. Vors. Dr.-Ing. E i s e n 1 o h r, als Schriftführer die Her¬ 
ren A. Heilig und stud. mach. Helm. G i e h n e, als Kas¬ 
senwarte die Herren Prok. Chr. Lorenz und stud. mach. 

. F i n t e r. Außerdem wurden für folgende Abteilungen je 2 bis 
3 Herren gewählt: Flugzeug-, Luftschiff- und Freiballon-, Instru¬ 
mente-, Modellbau- und Versuch-, Propaganda-Abteilung. In 
den Beirat wurden die Herren Geh. Oberbaurat Prof. Dr.- 
Ing. Th. Reh bock, Dr.-Ing. Guhl und Bruno Thier¬ 
garten-Schulz gewählt. 

In einem Vortrag über: Fahrten im Freiballon 
führte Herr cand. mach. John eingehend an Hand schöner 
Lichtbilder die Führung und die Leistungen des Freiballons vor 
Augen. Ernstes und Heiteres aus den Erlebnissen des Frei¬ 
ballonfahrers fanden das lebhafteste Interesse der Zuhörer. 

Im nächsten Jahre wird außer einem Gesellschaftsabend 
am 24. Januar ein Vortragsprogramm durchgeführt. An jedem 
zweiten Dienstag des Monats findet eine zwanglose 
Zusammenkunft in den Räumen des Autoclubs (im Kroko¬ 
dil) statt. Es ist als größere öffentliche Veranstaltung die 
Abhaltung eines Fliegergedenktages geplant, wobei eine dem 
Andenken der bei den Luftwaffen Gefallenen gewidmete Schrift 
dem Stadtarchiv gegeben werden soll. E. 
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403 329 %* Schrauhboteen für Spann- 
schfö&er* U-Z. r Frkdrtcfciliafen. B9.5. 
lb V 27, F), 2 b per Kopf des Sehraub- 
boten ist sh Kiernmfntter zur Ehisnan- 
itunÄ des Endes einer zerstörten I'trjltt- 
ver bind«ng a usjz ebildet. 

307 744 K. Flugzeug mit einer Wind* 
sebutzbaube aroVordericIt R. Woerner, 
jüh£Kü&th$* Ö R t»A 12 V-2I tÖ/21. Die 
Haube £fhält eme SdueOsci^irte und ist 
drehbar. 

343303/ StbaiänKer m, l.tif4äbfedei*<injs l 
Lakfabrzeiige. D'rl R. Wägtier, Hamburg. 
Bö. 9.17 V31,10.21. Die LUftbuffei ä, 


pil 


-■ :: . 

Wl" 


der*m Längsrichtung horizontal Hegt, sind 
whidsehnlttig au$geb&te£ und werden 
von Warnten b, g gehalten. 

343 30B. Fahrest©!! iSTum-uze, HAVejv 

Um *T %** YM £l {n *toW 

•aus schr«£]»#5tä$ten* äderndem in be¬ 
kannte? W«tee geietdtf g : R uri >pf£ be^ 
festLWiiStakeit 15imd4er RädacBe 19 
gebildeten RatecnAlüd dw Stützen an 
der Radachse 10 durch Clertvornehtun- 


•; v ". 

w- 


7 \.v 


gen in Ihrer Adhstfrtr>:hi«ng; geführt.. Der 
am Rumpf angefeökte-f eil 4 der Stß&e t 
ist mR ein^m äh der Fnbrrädgchse 10 ge** 
führten Cleijtsjcbdb 15. versehe^/; duteji! 
dessen seit.irebe Sc3dfke .2i die Fahfrad- 
achse blndurehgehb /Durch diese Aus¬ 
bildung wird bezweckt, bei einseitiger 
Längung den Schwerpunkt des Flugveug- 
kiivptx* von dem zuerst auitreifenden 
Rade erlegen und t-u enf 

lasten. . ; : „•• 

328 ?4i Flugzeug, A> FJettheL Ojbfte» • 
wald. B4.& m V L f2.311- Um den W 
der Landung infolge der Pm<i«^hnti^bc> 


' Hyi \ 

^Sc*. .'••' * : -TjJfd*■ *i l v . ■ i .-p : 


HdifeumgHng" tk'i Räder. 

KjÖckStpÖ ' vuriht&te« *• vvüfato■ die Ra¬ 



iter tlifreh besondere vom Motor tinab- 
hän&fce Mittel (z. B, vorn Fahrtwind be¬ 
triebene Scha|enkrföi& ttder Hohlhalb- 
k ugein) in tAndreh an# veisetzt. 

343 220. 2usarmneidaUbare Flügel- und 

Steuerflächen. PA. Winckeknann f Kiel 
,li 6.13. H Y2& 10.2k Pie Rippen äihd 
an den Holmen angefehki. Der von Rippe 
zu Rippe r eichende • Bespgnmmgsstoff 
wird an der Längsseite der einen Rippe 
unbeweglich, ad def anderen, b.ertääibajr~ 
len Kippe längs verschieblich an geordnet. 
Durch .Anlegen der Hßhr.t (und dadurch 
de?r Rippen) üneihhädd? wird die Fbiche 
msa mmehgeful tut. 

mm. Zus, 2ö Ml, Hohler Trag- 
Rtigei t Flnx^etiRe, Ötrfpir, H, Junkern 
Dessen B 2L6 W VZ iL^l, Her Trag- 
ihigein nach, dem Hhupinufent hat. es sich 
gezetgt, daß i niplge der großen ff{}lrria>- 
. stünde M starken Bpan.sprucbungep, 
besondere durch Schub (Verdrehung), die 
zwischen den Holmen hegenden WdH 
blechteHe leicht ihm Ansknicken tmd Zet- 
kmtteni tieigen. Daher Alnd {Gegenstand 
des Zusätzpaterifes) zwischen den HöF 



men an der Flügeldecke anls^gende, mit 
ihr fest verbundene tmet Ihre Wehen senk* 
recht oder schräg krenr.ende Vemrej- 
Imigsglieder 30 an geordnet;, Dm die Flü¬ 
geldecke in der Oberleitung der Schub¬ 
kräfte nach den ffolnianschiußsteHen zu 
unterstützen, sind außerdem noch in Wel- 
'lenvlchtuug verlaufende Verstarkuugs- 
'•'ffhede-f 31, und z.war ln den Tdhtrtgs- 
ebene.it der Flügel brw. in den Ebenen 
der Stielansciilüsse viTTgeseben und eben- 
falls mit der Decke fest verbunden, 

344 5.9}, Failschlrnt; A. Riedinger, Bal¬ 
lonfabrik Augsburg A.-G. B 23/10,18 
V 25.1L 21. Der Falischirm-rnsas.se hängt 
au dum Seif Z, das sich beim Nieder- 
ziehen gegen den Tragkörper T der Lei- 
'nun .stützt: das Seil Z half, wenn belastet, 
die Öffnung irn Schirm-Scheitel geschfos- 
;sen, der Schirm Jjehi langsam zu Boden, 


li W\ 
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Öffnung frei und der Fallschirm sinkt mit. 
größerer Geschwindigkeit; dies kann von 
Vorteil, sein, mb &^ B, der Gefährdung 
durch nachstörz-ende Luftfaiirz-engteife 
oder Angriffen zu entgehen. 

344 690- TragRacbc L FKuitüenÄe mit stiirr 
mRßinattfJer verbutidyuen Holmem AEG, 
Berlin, B16,3> 18 V 3ö. 11. 21. Die kalten- 
förlyigen Holme c sind an Ihren Schnsä!- 
seifen d abketnndeL «m sich kretsför- 


migsiu Ausspamngeb in den Spieren ao- 
i'.upussem die 5dChv um klefe; % Durdhbie- 
gunge.tt • aufjoehihen zu können-, um 

die Hohn# drehen k<rnnen. 

34£ 020. Umkfeldutig L VefSpaiMtnngs- 
drahte. Streben o, dgl vött Luftfahrzeu¬ 
gen zur Erzielung oints venalnderten 
lüf^W'iderstandes. Goodyear Tire & Rub¬ 
ber Cy, Akroti (Ohio, V-Sf.A.) B 10. 7. 2f> 
V 5/12.2t, Die DmkieiduöÄ besteht :aps. • 



einem (}der ’Zwef an den Längskanten mit 
Futterstücken T, 2 versehenen Ge webe¬ 
st reifen. Der Streifen wird so um den 
w-indschnittig zu macheudeö Bauteil ge¬ 
legt daß die Fuiter.stiicke aufeinander 
zu liegen kommen. Der Gewebestreifen 
ist diagonal zugeschnHt^h. 

345 02L Fluirz^#//;l(^s^V: : Tra«lläcl[iea 
an schräg; zum angeord- 

äietpu Achsen aagelenSit sind, DipL-fng. 
iliescii-Bfuncenk Bukarest B 26. & Vb 
V 3. 12.21. Die TragflSchexi sind derart 
ditreh. Kabel vcTbunden, daß eine aut die 
eine. Tragfläche wirkende Kraft auch von 
der nebeuhegenden. bz\v„ von den hinte¬ 
ren Tragflächen mit uu(genommen wird. 
Durch Drehen eines HändfatieA tasscu sici» 
alle Htbei zur Veränderung: der Flügge-. 
s c h.w i n J i gke i t g lei ä f \ sei t \.i* v c r st eilen. 

30U 580 IL- G^ripperfngr L Lüttschfffe, Luft¬ 
schiffbau . .Sdii.öttc^i-ii'tife-' • Mamibeun- 
R)f,ü)n;m. B 19.,% 16 S[W 12.21, Om in der, 
Ringen die äuhdr Ihrer Ä&len Bean¬ 
spruchung auch noch EliizeMasthng ln 


■CT^KV: 


» WM 

Ni th J&S'' . - - 


v . i 


VVrldgi iedbcii dCt iefit*-' 

,iu did Scbiäuicn }| Ä *bL*gh?t das Seil Z die 


dki Kbin^’mhßktert erfahren, nicht z«- 
jcroiie Stabktäfte bervorzu'fujfcri, Ate tßE 


Co gle 
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zulässig große Forntänderan^eü de& Ge* 
rippes zt Föfe hÄ&ö, kÖfeppLsifld In die 
Ringeheffe ein ofe mehrere besdudere 
FäcbtysrkträgCr b chfebäuL Vc>h die¬ 
sen w ird die Laiit ÄUniph^rsuTgenommen 

und aüif eine beliebige Anzahl günstig 
gelegener Kmdtnpuiikt* übertragen. Die 
einzelnen Fachwerksfßbe werden 3« den 
Knotenpunkten angefekt, um aus der 
Rjngfegiig bewegt werden #ü- können,. 

345 022. Schwanzloses Flugzeug mh Flö¬ 
geln. die nach rückwärts «nd aufwärts 
gebogen sind. A SoltfehofT Zürich. 
B 1J. 8.18 V 5. 12. 21. Schnitte durch die 
Flügel in Längs-, und Lferrichlung zeigen 
stets nach unten gewölbte Liptfe. 

345227* Frallballoh m. BranxiscbutamanM. 
R. Richter, Friedenau., &IL&J7. V 7; 
12..24. Besieht sich auf fir.gkoruer, die 
mit einem Stickst^Ümanud umgehen sind. 
Die Aufhängung der Lasten {Ööndd) er¬ 



folgt lediglich an der InnenMie a und 
zwar durch Sefle c. <L die die Anßenhülle 
b durchd rfirgen. Dadurch bekommt die 
Außenhülle unabhängig von Last und An¬ 
trieb ihre eigene -Spannung- und kann Hieb 
selbsttätig konzentrisch ztn Irmcnhfdle 
einsteife, wobei sie hur äh 2 Punkten 
(vorteilhaft den Durchdringungssteife e, 
0 gehalten zu werden, braucht 
345 230 . Flugzeug ra, einem Rump?, der die 
Ouerscfmtttsform einer Tragfläche be¬ 
sitzt Rivmpler-Werkee lohsnmsrimh B 27 . 
11 .13 V L 12 , 2L Ifetfe vpn 4Mh Flü ¬ 
geln abfdeßenden L ßftstrorn noch mög- 
liehst nutzbringend zn verfefiem sind 
Rumpf und Flügel so: gebaut, daß die 
größte Pfeilhohe der * Flügel ä vor der 
größten Pfeilbölie der unterer} Runufe 



tragflache b liegt, sp däö dervom önick- 
zeutrwn der Flügel seitlich und nach hin¬ 
ter/ ubflleßende Luüs.trom uir( er halb der 
Rupfeläche neuen AuHrieb erzeugt. 
Die Biigd-Vocrfekaute Ist ah. efe Vet- 
schneiejungssteHe mit 4fe; RufeL etwas 
herabgekrümml. 

345 455. Schwlngeftilugzeug, W. Bartels., 
Hannover. B 22 . 5 .. 18 V 13 . U, 2 L Die 
Schwingen liegen am Rumpf feer schma¬ 
len festen Tragflächen fed kfe danmfe 
imbespannt : : -v c‘ 

345 582. StahUIsIeruaasvorr. & Flögzeuxev 
J, V. Vernon, Detroit (V/$tAX B 2 . 1 L 17 
V . 13 . 12 . 21 . Das als RichtfeteLverwen¬ 
dete Pendel ist mit sefeefeert leit- 
flächen verbunden, 

345 751. Flugzeug esu sfeös&ajrem An- 
trlebsmotor.C. A. Mädrrflz und IL Öoebrri, 

gle 


Patentschatj 


johmmisihaL B 11.9.19 VT5U2.2L Oe* 
in bekanntet Weise abwerffefee Motor 
liegt uuteifmib der Mitte des vom und 
feie« gleichartig ausgebildetrj? und ge- 
gebenehiaUs beiderseitig ir»it SteuermiL 
Mn versehenen Rumpfe. 

345 851. Hocbzldibare& RadgesMl L Flus- 
zeuge. UR&*. Abtlg. Seefliigteiigbäü. 
Stralsund. B 7- & 19 ¥3X12. Sh Voti den 
htfeÄh&iäfe Radgastefch ha{ denen in 
bekannter Welse fees Rad in einem 
Schacht öm Schwimmkörper ani einer 
Achse gelagert ist, deren Enden in ge¬ 
schützten Röhren iifef SioBfedem ge¬ 
lagert sfe, fefeeftfeet sldr der Gegfe 




schlitzfej Fülmmg-srohre d gelenkig mit 
einem Rahmen e verbunden sind, dessen 
4 Enden &; tbfeafls unter Stqßtedern in 
geschlitzten. Rohren ? gelagert sfe, Diese 
SehUtarohre i führen sich hLGfef.ftthrun- 
gen mi Jen Scfeiddwänden.:. Die EriL 
r iegßhuifsvorrlchfnng : M So ausfetaiteb 
daß durch denselben Seifeg p mittels 
einos Mitne 1 iroeranschiagös u , s zunächst 
die Entndkefeg. drum dös Flbchzfeen 
des Radsaties crfolgE 
345 852.^^ Vom ?. Awsiösen von Luftfahr» 
ze«ghom|ietf< G. Szskatsv E isen ach. B 30, 
t Lv V 17.12. 21. 

345424 PröpeUcr L Lüitfahrzeuge. W, 

Antlnesc, O. Mtdkf. Amsterdam, tmd 
R. Wilmersdorf. B. 16; L M 
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V 3L 42.2L Dif; EiTihdung erstreckt sich 
auf aus öferemr Holzlagen bestehend» 
Luftschrauben, die über ihre gaife Länge 
hi vlner Ebene in 2 Teile a; und h ge- 
tei.it sind, wobei m dieser Ebene dne 
Sberrhoizsdüchf c und eine Metall» 
armierußg i ängebtdnet sind, und besteht 
darin, daß das Roh Werkstück m mittels 
Bandsäge durch feen an den Lings- 
kfefe der tüRschfäübe entlaeg- geführ- 
ten >v i w d s g h ? e f e n. Schnitt geteilt 
wird; hierdurch wird bei der Herstellung 
; mi Mferrnf gespart tmd Verfahren 
gegenüber dem bisher für solche gefdUen 
i.uifschrauben übltchen Fräsen der Teil- 
flächen vereinfacht. Bel der Herstellung 
nimmt ein zweiteiliger Rahmen k, I das 
Werkstück auf; beide Rahmenteile ethal- 
ten PfihrungskurVöii n, o mit einem Spiel- 
raum. w\ das Blatt einer Bandsäge ar¬ 
beiten lassen zu können. An den Kan¬ 
ten sitzeu Winkele Isen r v s, die iuTJuten 
zweier Efeimgswelfe LTi laufen.,.Wal¬ 
zen w erfechte m die Fmstetog. Die 
Metalkmjenm.g t M. 3a.der 'Habengegend 
mbre:%rt 

3#425. ScbraubetifesseUlfesrer. Dr f Th. 

m W, Zurovec, Ffechamfend 
: m&m* B 23. UL 17 V 3Ö. 12. 23; Die 
bisherigen Versucht mit gefesselten 



nicht zum Erfolg, weil nicht genügend be- 
rüukfehtigt war/daß die Sdiraube — Im 
Öeirefeitz 'zum Fesselbalfe — nicht das 
Bfercben zu »vertikaler PJnsteUutig hat, 
sondern hV der Richtung wirkt, in die. sic 
gerade efeefelli ist Die Fesselungsart 
. Schraühfeiugzeug, 

sich vertikal emzustelien. Durch .2 oder 
mehr Fesselselle ö. die im Absfand am 
Gerüst angrefMi und hach dem Boden 
hm avÄciuaoderkmeu. wird der Apparat- 
he» Windstößen derart schräg^stellt. 
daß sich der Schrattbenzittr ;m, Kömpo- 
oentet! zerlegt deren eine — horizon¬ 
tale . der Windkräit. enf ge gengesetzt 

wirkt und die wHikak Inte, der 
Schf^fe^ wied erb erstellt Die ^chratiben 
1 sind bei dem hier wiedergugebenen 
Ausführuugsbeispiel m' einem Träger 2 
ungeordnet, der auch eine vertikale 
Fftöte 4 Lägt die bestrebt. Ä feb in 
die WfeflChLmtr FtSfeen 5 

dienen als Dampfung^flächern Durch den 
Angriff der Seile 6 an der Oberkante 
des Ger fees Ist eine Sicherheit gegen 
fJmkjpoen gegeben, wtü der Angriffs- 
Punkt der Resuitietenden der Windkrätte 
W üoterhalb des Fesselungspunktes, e, 
Aber oberhalb des Schwerpunktes S zu 
licgcrt kommt. Um bei Einstellung des 
Apparates in den Wind keine Seilschrän- 
küng herbfeplUhren. Tst eine der 3eü- 
.WLnden 13 im Kreise verfährbar. Nach 
einer in der Patentschrift noch weiterhin 
dargestelitcn Aüsfülinmgferm sind die 
FLssefefle 5?u dem «emmnten an 

einem um eine verffkafe- Achse m\ Erd- 
boden dreffer gelaav?len Träiger unge¬ 
ordnet, der ; tim sfestiätfe EiiiSfeffung 
der Bodcnfesfengspüiikte ermöglicht. 




Für die Flugzeugindustrie 


ProtoI*lmpr,\gfiir*v*Q' yvt. Qrich. 
f'lächcnab«r*un*-M«d 
Reslschufii^cke Ja t^wi^rttrCuic • 

Crtfi Rbfmnun ft-.'' 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

&& Ber«n-We«köll»i 


im i?er(jnrrt-P*ttlic»u«vb IftuMu**»' qu,k.v.r.t 


MASCHINENFABRIK t* 6ISENÖIESSER6I 

WURZEN IN SACHSEN 

Wasserstoff- Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


omfort min hitui-ar 


jBUh^f yeiieft'rt: 

Ober 

4öoWimm*t»f( 
and S&m ritoU- 
Koniprc«urfö 

Über 

750 HoObdrufk- 
Kooiprftwoftm. 

Über 4000 
Komprcworen 

' überhaupt. 


Lciprig t«t3 


öoldent Medaille. 


mutig»« 


£^eMlu)gfu 


?rtjlc & §fUH*viw, &jjj 

d»$rr¥*toJ? 1 Jücdfrti»«! 


F. A. SONST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


In Kürze erscheint. 


Oregonplne SprilCG Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau* 

Ständiges Lager bis zu den größten Längen. — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In» und Auslandes. 


KLEINKRAFT¬ 

FAHRZEUGE 


AXUEA ARTEN UNDiÄNDER 

Von Ingenieur Egen Hustaedt 


Das EfHÜi weiches abweichend von allen bisher er¬ 
schienenen dtranigen Sehrdtrn üüdit erst de« Leser in 
die Gebemm s>c der Wiffc«rtx>we«se der vi tu eine» 
Autotnoibl-Orgmie. wie Motor, Vergaser, ZlbUfatynafAi 
«sw -uin führt, simdern das in VoniU'iseijuiig dieser 
Keinitmsse dem Leser ti\»a vergeh irdene 

deutsche und auslündiftdi# Kiäütkr&ftfaliraeuge» mit 
Verbrennirnftf-Moltifeu i(i kurzer Beschreibung vor 
Augen fhlirt unter besonderem HiiWtiH dSföüL ob das 
Fahrzeug nur eine N^’JibHdnnR. dcs ^rQÖen Wagtns ist. 
oder oh dasselbe tnclir 4iüv dem Motorrad hervor*«- 
iangön ist ti^ue Hiclftirn^civ 7olg*t. Zbr hifii- 

ü«on 2n.it, wo die Mactwäge «äch Kleihtohmcugen 
imuisr 'großer wird,‘tijiiu- (Jn-j,o<> Buch Ihr Jeden Küuier 
>ienu tigv-T ■p-iihricKgo • zur allgemeine«! Übersicht «ad 
GnindLsge --eiiie^ .Fmsciihj^es von großer' ftcdeuUiits: 
M?tfti eiienso \vic es -lUien-Ufccf esjpaatye» des Aatoujobii" 
sport?. «in erwünschte* erk smu cUJfffc-, 

mn Midi "hm Kinnum \A s \ ib< werbt««* oder anderen awto- 
omtn}s|n«r.it»cheii Veto ns mi tm»scV sofort über du; < '?«o- 
ein** ir.dpnFahrzeiigtt* lniormicten sn > * ! 'r*.. 


Der „Dessauer/ffof # % bekannt als LuftfafoWv Autler-, 
Sportler- und Künstler-Hotel, gehört immer noch wie bisher 
dem Inhaber und 6rtmder Max Otto Zimmtnermann 

genannt. ** HOZ“ 
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Fernsprachur: Lützow9ü78 u. 5*73. Telagramrn-Adrasse; ♦,Mozftug'\ 
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geben dem Fachmann An¬ 
regung, dem fiugsporilich 
interessierten Laien Betehrung. 


TENAX FILM 


Die Sammlung umfaßt zurzeit 1S Bändchen 
im Prsclfe von 1,- M. bis 4.Ä0 M. 


Rollfilm und Film pack 

in allen gangbaren Formaten, 

das bequemste Negativmaterial 
für den Amateurphotographen 

Hochempfindltdi - UchthotfnsJ 
Farbenemptfadltcb — Planlfeyend 
Vorrätig in den P h o io h a n d ) u n g e n 


Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G 

Berlin-Friedenau *25 


Segelflugzeugwerke 

0. m. b. H., Baden-Baden 6 und Berlin C 19 

Eines jeden Stolz 

ist unser freifliegendes, 70 cm Spannweite, 

„Weltensegler-Modell“ 


Erster Preis im Rhön -Segelflug-Wettbewerb 1921. 
Inlandspreis M, 120.— postfrei b«?i Einsendung des Betrages. 

Hunderte verkauft, zahlreiche Anerkennungen, 

Flugzeiten 3 bis 5 Minuten ohne Höhenverlust. 

Der große Volkssport ist gesichert 

durch Ausschreibung unserer Modell-Wettbewerbe, 


Segel! lug-SchulKurse 


beginnen Ende Marz auf der Wasierkuppc. 
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Einladung 


•' zum 

16. (außerordentlichen) Luftfahrertag 

am 

Sonnabend, den 18. Februar 1922, 10 Uhr vormittags 

in 

Berlin, Hauptgebäude der Technischen Hochschule Charlottenburg, Berliner Straße 171 

Zimmer 228. 

1 ij gesord inir.K . 

L fcn>ev!mir»i£ von zwei und zwei SchrtftteUi.ferji durch dem VerhaudkmRsteoer. 

2.. Festsrdking des •Stlmmwlitc* dpr Vereine. 

3, jB^prcchunK des 0 nutetet* vet?-£nfwurfes, 

L AhicU^t der V^rbatidsv<&reihi«:uTigoii. 

Bisher ».ungejcanß.en: 

- ; Antrag des Sächsischen Vereins für Luftfahrt. OreÄdeoi. 

I. f»ei :x. o . Luftfahrertac wolle 

vf) die „LuftfahrtL Deutsche üiitfahrer-ZeitschrHt. wie es der vom 14. ordenth LiifUalirertro; ernannte* 
Sonderausschuß vorRcscblafcen hat, als Verfiand^dtschrift Tndiuihte nieder emsetzen, 
h| dahin wirken, daß. ;wie früher, -die. ••V.erbändszeritJtcfirlft- Allen MHjrUederi» der Vereine, wdrttdiihch ohne 
wesentliche Erhöhung des jahresbeifrai'es, wiedef reiceimäßii- geliefert werde. 

II. Üfcr a. o. LuftfahrertaR wolle 

als Ort des Mcliskn 

$. Besdilußfassunv über den Eintriif in den Oeutsdien Luftfahrt-Verband. 

Mittags I ihir ccemeirisamcs Frtihstück in der • Tcebttl$$ici*' . 

Es '-wird gebeten. die Namen der Teilnehmer bis Montau, den 13; Febriiur, der (leschäHssiel)e des Verbandes. 
Uerhn W 3U, N(ilte i nth)rfplatz 3. mitznteilen, 

Miel h e. 

Einladung 

zur * 

begründenden Tagung des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 

am Sonnabend, den 18. Februar 1922, 5 Uhr nachmittag*» in Berlin, Haupt' 
gebaude der Technischen Hochschule Charlottenburg, Berliner Straße 171, Aula. 

! Me lui'Lsordrmnii wird am Schlüsse der au demselben Tage • vormittags >Uitiniüend.en auUemrdwijidieu . SRuingvii 
des OciHsxhsm Luftfuftrer-Verhand#* und des Vereintet*« Petjischevi Kln^Vertmrute hekamitectg'eb^- 
4 o-sek Hebend VorstandssitzutiR des neune wühlten Vorstandes. 

Es w ird Rehvum die Namen der Ukhidimer bis Mnnla^ den. 13. Lebviur der Ocsehaitssteiic des Tkmhcheu üdt 
ialirer-Verbaudcs. ftertui \\ h)„ Noilendorfpial*/ 3. imrtuteiLti. 

Dr. ß# F t. I >r. K n t z e rtlr k r r I fr, l »(i h e f. 
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Nr. 3 


Die Gründung des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 

Ministerialdirektor Bredow überbringt die Grüße des neuen Verbände jede ihm mögliche Förderung und Unter- 
Reichsverkehrsministers an den neuen Verband, dessen Zu- Stützung zu. Nunmehr seien auch die Unterlagen 
standekommen er hoffnungsfreudig begrüßt Der R.V.M. wird für eine endgültige Regelung der Deutschen 
sich gern von der Sachkenntnis und der Kenntnis der Stirn- Luftsport-Kommission gegeben, 
mung im Lande sachverständig beraten lassen und sagt dem Schluß des a. o. Luftfahrerfages gegen 7 Uhr. 

Die Vortagung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 

der 16. außerordentliche Luftfahrertag. * 


wurde von Geheimrat Miethe 10 X A Uhr vormittags in der 
T. H. Charlottenburg eröffnet. Nach einigen Formationen gibt 

Landgerichtsdirektor W i 1 c k e n s einen Überblick über 
den augearbeiteten Satzungsentwurf, der in Vorverhandlungen 
Tags zuvor in Vereinbarung mit Vertretern des V. D. F. V. 
einige Änderungen erfahren hat. 

Geheimrat Miethe schlägt vor, von einer Punkt-für* 
Punkt-Besprechung abzusehen und nur Hauptpunkte herauszu¬ 
greifen. Als solche werden aus der Versammlung genannt: 
A) die Frage’des Geschäftsführers, B) die des Vor¬ 
standsrates, C) die des Verbandssitzes und D) die 
des Beitrages. Gegen den Antrag Joseph auf en bloc- 
Annahme wird in eine Besprechung eingetreten. 

Zu A) ergibt sich eine Mehrheit für den Entwurf (Er¬ 
nennung des Geschäftsführers durch den Präsidenten). 

Zu'B): Der Antrag Bamler, es bei der früheren Art der 
Vorstandsrats-Wahl zu belassen, findet keine Mehrheit. Es 
bleibt beim Entwurf (Entsendung von Vertretern durch Ver¬ 
einsgruppen oder größere Vereine in den Vorstandsrat) jedoch 
mit dem Zusatz, daß der Luftfahrertag sie zu bestätigen hat. 

Zu C) begründet in eingehender Weise 

Prof. Dr. Stade seinen Antrag, Berlin wie bisher als 
Verbandssitz beizubehalten, und zwar hauptsächlich deswegen, 
weil Berlin als Schnittpunkt der Verkehrswege ^bequemer (und 
auch billiger) als irgend ein anderer Ort im Reiche zu er¬ 
reichen ist. 

Justizrat Dr. Joseph : Der Sitz der Geschäftsstelle muß 
doch am Wohnsitz des ersten Präsidenten sein. 

Hauptmann Dr. Hildebrandt: Stades Standpunkt ist 
auch in Köln anerkannt worden. Doch steht man in der Pro¬ 
vinz auf dem Standpunkt, daß die Auswahl für den Präsi¬ 
denten nicht auf Berlin beschränkt sein soll, sondern das 
ganze Reich treffen müsse, daher will man es wenigstens ver¬ 
suchen; die Sitzungen können ja in Berlin stattfinden. 

Prof. Dr. Bamler: Nachdem in Königsberg beschlossen 
worden ist, den Sitz nicht ein für alle Mal nach Berlin zu ver¬ 
legen, können wir den Beschluß nicht über den Haufen wer¬ 
fen; wir würden dadurch die Vereinigung der Verbände er¬ 
schweren. Eine Abstimmung ergibt, daß nur die Berliner Ver¬ 
treter gegen die Verlegung stimmen. 

Zu Punkt D) schlägt 

Oberstltn. Funcke vor, die Verbands-Beiträge prozen¬ 
tualiter nach den Vereinsbeiträgen zu bemessen und das 
Stimmrecht nach der Höhe der Beiträge zu bemessen. Die 
Vereine sind verschiedenartig und man müsse auch den ju¬ 
gendlichen Vereinen Möglichkeit zum Eintritt in den Verband 
geben. Reg.-Bmstr. Hackstetter schließt sich an. 

Geheimrat M i e t h e ist für die Festlegung des Verbands¬ 
beitrages nach dem Entwurf (Höchst begrenzung auf 10 M.), 
gibt jedoch anheim, es dem Vorstande zu überlassen, -weniger 
leistungsfähigen Vereinen im Verbandsbeitrage Erleichterungen 
zu gewähren. 

Oberstleutnant Siegert: Berücksichtigen Sie die Wir¬ 
kung einer prozentuellen Beitragsabgabe hinsichtlich des 
Stimmrechts. Es kommt dadurch leicht der reiche Verein zu 
einer Vorzugsstellung gegenüber den armen Vereinen. 

Reg. Rat Grenzebach (Hannover) bittet mit Rücksicht 
auf die großen Aufgaben, die der Verband vor sich hat und die 
beträchtliche Mittel erfordern, den Antrag Hackstetter-Funcke 
abzulehnen. In Verfolg der Anregung Miethes schlagen Land- 
gerichtsdirektßr Wilckens und Geheimrat Tüll vor, den 
Verbandsbeitrag und, das Stimmrecht nur für „Ordentliche 
Mitglieder“ festzulegen. 

Geheimrat P o e s c h e 1: Die Satzungskommission behält 
am besten diese Verhandlungen im Auge und. macht einen ge¬ 
eigneten Vorschlag, wie wir über eine gewisse Zeit hinweg¬ 
kommen. Im nächsten Jahre liegen die Verhältnisse wieder ganz 
anders. Die Jugend arbeitet heute meisterhaft und in besserer 
und nützlicherer Weise als vielleicht die Organisationen in 
politischer Hinsicht. 

Dr. Elias ist für Übergangsbestimmungen; er hält es für 
zweckmäßig, den Verbandsbeitrag vorläufig nicht höher als 
mit 5 M. anzusetzen. 

Oberstleutnant Siegert wünscht die Anregung Elias 
nicht in das Grundgesetz aufgenommen. Der A. D. A. C., der 
Nordmarken-Verein und andere Massenorganisationen müssen 
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berücksichtigt werden. Dies soll die Direktive sein. Der Vor¬ 
schlag Elias-Siegert findet Zustimmung. 

Es wird nunmehr in die Besprechung der von den Ver¬ 
bandsvereinen gestellten Anträge eingetreten und zunächst die 
Zeitschriften frage behandelt. Diesbezüglich war vom 
Sächsischen Verein für Luftfahrt Dresden, dem sich der Karls¬ 
ruher Luftfahrt-Verein und der Luftschiffahrt-Verein Münster 
angeschlossen hatten, beantragt worden, a) die »Luftfahrt“ — 
Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift, wie eSsder vom 14. Ordent¬ 
lichen Luftfahrertag ernannte Sonderausschuß vorgeschlagen 
hat, als Verbandszeitschrift endgültig wieder einzusetzen und 
b) dahin zu wirken, daß wie früher die Verbandszeitschrift 
allen Mitgliedern der Vereine, womöglich ohne wesentliche Er¬ 
höhung des Jahresbeitrages, wieder regelmäßig geliefert 
werde.“ Zur Begründung führte 

Geheimrat Poeschel aus: Wir können augenblicklich 
natürlich nur einen einseitigen Beschluß fassen. Wir müssen 
Rücksicht nehmen auf die Überlieferung und haben der Zeit¬ 
schrift zu, danken, dje das ihrige beigetragen hat, dem Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandfi. vor dem Kriege zu seiner stolzen 
Entwicklung zu helfen. Es ist äußerst w ünschenswert, daß das 
Verbandsblatt allen Mitgliedern zugängig gemacht wird. Der 
Verband kann es billiger liefern, als der einzelne Verein. Der 
Redner verweist auf seine diesbezüglichen Ausführungen in 
der „Luftfahrt“ und in der „111. Flugwoche“. Man muß zwi¬ 
schen Verbandszeitschrift und Fachzeitschrift unterscheiden. 
Was eine Verbandszeitschrift braucht, kann eine* Fachzeit¬ 
schrift nicht leisten. Es müssen in einer Verbandszeitschrift 
auch die Laienmitglieder berücksichtigt werden. Ausge¬ 
sprochene Fachleute sind im Verbände im Verhältnis zu seiner 
Mitgliederzahl nur in geringer Anzahl vertreten. Verbands- und 
Fachzeitschriften können gut nebeneinander bestehen. Wir 
kommen um den Beschluß, uns für eine Zeitschrift zu ent¬ 
scheiden, nicht herum. Die Anforderungen, die wir an sie 
stellen müssen, sind außer ihrem nach vorliegenden Gesichts- 
punktep gewählten sachlichen Inhalt, noch die der Billig¬ 
keit, die .nur durch monatliche Erscheinungs¬ 
weise unter den heutigen Verhältnissen herbeigeführt wer¬ 
den kann. Es gibt daher keinen anderen Schritt für uns, als 
die „L u f t f a h r t“ zum Verbandsorgan zu wählen und ihren 
Bezug obligatorisch zu machen. 

Prof. Dr. Bamler: Es wäre hocherfreulich, wenn sich 
Geheimrat Poeschels Vorschlag verwirklichen ließe, doch wird 
dem obligatorischen Bezug die pekunäre Lage des Verbandes 
hindernd gegenüberstehen. Es erscheint erwünscK den an¬ 
wesenden Vertreter der »Luftfahrt“ darüber zu hören, wie sich 
der Bezugspreis der Zeitschrift bei Bestellung im größeren Um¬ 
fange reduzieren läßt. 

Reg. Rat Gohlke: Ich bin lediglich Schriftleiter der 
„Luftfahrt“ und nicht in der Lage, den kaufmännischen Stand¬ 
punkt des Verlages Klasing 6t Co. hier zu vertreten oder bin¬ 
dende Äußerungen über den Bezugspreis zu tun. Soweit ich 
die kaufmännische Frage übersehen kann, scheint es mir, daß 
bei höherer Auflage, etwa 10 000, der Bezugspreis sich nicht 
so wesentlich verringert, wie das früher der Fall war, denn 
die sogenannten Fortdruckkosten, die in der Hauptsache aus 
den Unkosten für Papier und Druck bestehen, machen unter 
den heutigen Verhältnissen einen sehr viel größeren Teil der 
Gesamtkosten aus als früher. Dazu kommen die hohen Porto- 
Unkosten und das geringe Inseratbedürfnis der Fach-Industrie. 
Im übrigen gibt der Redner zu bedenken, daß der Preis der im 
Jahre über 200 Seiten eng bedruckte Seiten starken, mit 
Originalaufsätzen anerkannter Autoren ausgestatteten und reich 
illustrierten .Luftfahrt“ im Verhältnis etwa zu Lebens- und 
Genußmittelpreisen schon heute als außerordentlich gering an¬ 
zusprechen ist. 

Geheimrat Miethe. Auch in den parallelen Verhandlun¬ 
gen des V. D. F. V. wird der Zeitschriftenfrage großes Inter¬ 
esse entgegengebracht und auch dort die Wahl einer einzigen 
Verbandszeitschrift gewünscht. 

Der Punkt Zeitschriftenfrage wird, da er in diesem Kreise 
allein nicht erledigt werden kann, verlassen. Aus demselben 
Grunde auch die Frage des Ortes für den nächsten Luftfahrer¬ 
tag (Dresden oder Münster). 

Um 12 Uhr wurde die Vortagung des D. L. V. geschlossen. 
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Ende des Bauverbots am 5. Mai — was dann? 


Am 10. Februar teilte W.T.B. mit: 

„Das Londoner Ultimatum vom 5. Mai 1921 forderte u. a. von Deutsch¬ 
land, daß die Fabrikation und Einfuhr von Luftfahrmaterial erst drei 
Monate nach dem Tage wieder aufgenommen werden dürfe, an dem die Inter¬ 
alliierte Luftfahr-Kontrollkommission anerkannt haben würde, daß Artikel 202 
des Vertrages von Versailles, der Deutschland die Auslieferung aller mili¬ 
tärischen Luftfahrgeräte zur Pflicht macht, vollständig ausgeführt sei. Nach 
Annahme des Ultimatums ist zur Erfüllung dieser Forderung das Gesetz 
über die Beschränkung des Luftfahrzeugbaues vom 29. Juni 1921 ergangen, 
durch das die gesamte deutsche zivile Luftfahrindustric, die eben wieder 
angefangen hatte, die Flügel zu rühren, brachgelegt wurde. 

Die deutschen Behörden in enger Zusammenarbeit mit den am Luftfahr¬ 
zeugbau und am Luftverkehr interessierten Kreisen haben sich seitdem mit 
allen Kräften bemüht, der Verpflichtung aus Artikel 202 zu genügen; nach 
neunmonatlicher Arbeit ist dies jetzt gelungen. Die Botschafterkonferenz hat 
am 1. Februar beschlossen, den Beginn der Wartezeit von drei Monaten, 
vom 5. Februar ab, in Lauf zu setzen, so daß am 5. Mai die Fabrikation und 
die Einfuhr von Luftfahrzeuggerät wieder aufgenommen werden können. 

Nach Ablauf dieser drei Monate wird «ich die unter der Leitung des 
Generals M&terman stehende Kommission als erste der drei vom Vertrage 
eingesetzten militärischen Kontrollkommissionen ihre Tätigkeit ht Deutsch¬ 
land einstellen. 

Eine völlige Befreiung des Luftfahrzeuges von den Fesseln des Vertrages 
von Versailles und der ihn ergänzenden Abkommen bedeutet allerdings auch 
dieser Beschluß der Botschafterkonferenz nicht; es bleibt die Deutschland 
ebenfalls durch das Londoner Ultimatum aufgezwungene Verpflichtung übrig, 
diejenigen Begriffsbestimmungen anzuerkennen, die von den alliierten Mäch¬ 
ten aufgestellt werden, um die zivile Luftfahrt von der durch Artikel 198 
des Vertrages verbotenen militärschen Luftfahrt zu unterscheiden. Von die¬ 
sen der deutschen Regierung bisher noch nicht mitgeteilten Begriffsbestim¬ 
mungen, deren Einhaltung durch ein besonderes, noch zu schaffendes Organ 
zu überwachen sich die alliierten Regierungen Vorbehalten haben, wird cs 
abhängen, ob die deutsche Luftfahrindustrie, die so reich ist an führenden 
Köpfen und an mutigem Unternehmungsgeist, die so lange gehemmte Kraft 
wirklich zum Nutzen des Landes neu entfalten kann." 

Damit also, daß unsere Fachindustrie vom' 5. Mai ab wieder 
Flugzeuge und Luftschiffe bauen darf, ist so gut wie nichts ge¬ 
wonnen, solange noch nicht bekannt ist, was sie bauen darf. 
Man hat der Industrie die Ketten abgenommen, um ihr eine 
Zwangsjacke anzuziehen. Diese Zwangsjacke sind die „Be- 
griffsbestimmungen“, die dem Namen nach zwar nur 
die Unterscheidungsmerkmale zwischen Heeres- und Zrvilluft- 
fahrzeugen festlegen sollen, in Wirklichkeit aber unsere hoch¬ 
stehende Industrie weiter zu drosseln bestimmt und verknüpft 
sind mit der Auferlegung der ungeheuerlichen Forderung, Fach¬ 
leuten der Entente jederzeit Zutritt zu unseren Bauwerkstätten, 
Konstruktionsbüros und, Flugplätzen zu gestatten, mit anderen 
Worten, der Industrie-Spionage Tür und Tor öffnen. Wir haben 
die Auferlegung solcher Bestimmungen zwar angenommen, aber 
wir kennen ihren Umfang noch nicht. Wir wissen nur, welche 
Einschränkungen die Entente zur Bedingung machte, als sie 
Ende Oktober vorigen Jahres den Luftfahrzeugbau für Dan¬ 
zig freigab; im Dezemberheft der »Luftfahrt“ auf Seite 213 
ist ihr wesentlichster Teil wiedergegeben worden. Werden 
uns diese Einschränkungen ebenfalls auferlegt, so wird die 


vom Auslande gefürchtete Höhe der deutschen Luftschiff- und 
Flugindustrie auf den Stand herabgezwungen, den sie vor etwa 
8 Jahren besaß; sie wird unfähig, an der Konkurrenz auf dem 
Weltmarkt mit Erfolg teilzunehmen, kann somit nicht expor¬ 
tieren und ist, da sie im Inlande keinesfalls genügende Beschäf¬ 
tigung finden kann, dem Verkümmern ausgesetzt. England 
und Frankreich haben sich über die uns aufzuleregenden Begriffs¬ 
bestimmungen lange Zeit nicht verständigen können, sind sich 
aber anscheinend bis auf die Art der Kontroll-Maßnahmen einig 
geworden und wollen die Entscheidung hierüber durch die Kon¬ 
ferenz in Genua herbeiführen, wenn nicht vorher Einverständ¬ 
nis erzielt wird. Daraus, daß, wie ich von vertrauenswürdiger 
Seite erfahre, die Engländer in der Luftfahrt Uberwachungs- 
kommission zuerst für völlige Aufhebung einschränkender Maß¬ 
nahmen eingetreten waren, darf die Hoffnung geschöpft wer¬ 
den, daß die Danziger Bestimmungen nicht in voller Schwere 
bestehen bleiben, sondern gemildert werden. Frankreich hatte, 
wie in einem französischen, gut unterrichteten Sportblatt zu 
lesen war, bei Kriegsende ein absolutes Bauverbot von 20jäh- 
riger Dauer (!) uns auferlegen wollen, war aber damit gegen 
die Vernunft Englands, Italiens und Amerikas nicht durchge¬ 
drungen. 

Von den vielen Firmen, die während des Krieges Luftfahr¬ 
zeuge bauten, kommen fabrikatorisch wahrscheinlich nur 6 für 
die nächste Zeit in Betracht, ob noch andere und wie viele 
sonst den Bau wieder aufnehmen werden, hängt natürlich von 
der Entwicklung der Dinge ab. Jene 6 Firmen sind: der Luft¬ 
fahrzeugbau Zeppelin (Friedrichshafen), der bekannt¬ 
lich eine Luftschifflinie Sevilla—Buenos Aires vorbereitet und 
demnächst mit dem Bau eines großen für Amerika bestimmten 
Starrschiffes als Ersatz für den in England gebauten und infolge 
falscher Konstruktion verunglückten R 38 oder ZR II (amerik. 
Bezeichnung) beginnt, dann die Tochtergesellschaft Zeppe¬ 
linwerk Lindau, die im Flugbootbau recht erfolgreich ge¬ 
wesen ist, des weiteren der LuftfahrzeugbauSchütt e- 
L a n z (Mannheim-Rheinau), von dem ebenfalls in den letzten 
Tagen berichtet wurde, daß er mit Amerika wegen Lieferung 
eines Groß-Luftschiffes in Unterhandlungen stehe, ferner die 
Junkers-Werke A.-G. (Dessau), auf deren einer Ma¬ 
schine in Amerika kürzlich ein Weltdauerrekord aufgestellt 
worden ist, der Sablatnig-Flugzeugbau, die erste 
Firma, die nach dem Kriege den Mut besaß, ein Verkehrs¬ 
flugzeug zu bauen, und schließlich die Bayerischen 
Rumplerwerke (Göggingen b. Augsburg). Diese Firmen 
dürften unter den oben geschilderten Verhältnissen vorläufig 
mehr wie genügen, den Bedarf Deutschlands an Luftfahrzeugen 
zu decken. Go. 


Der 100000-Mark-Preis der Luftfahrzeug-Industriellen 
für motorlosen Segelflug. 


Im Einvernehmen mit dem Aero-Club von Deutschland 
und der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt hat der 
Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller folgende Aus¬ 
schreibung erlassen: 

1. Preishöhe : Ein ungeteilter Preis von 100 000 Mark. 

2. Dauer der Wettbewerbszeit: I.. April bis 
31. Oktober (einschl.) 1922. 

3. Ort: Jedes Gelinde in Deutschland. 

4. Zugelassen sind: A. Jeder Deutsche inj Besitze 
der bürgerlichen Ehrenrechte. B. Jeder in Deutschland von 
Deutschen hergestellte motorlose Apparat. 

Eine Nennung und die Zahlung eines Nenngeldes kommen 
nicht in Frage. 

5. Bedingungen: Nach dem Verlassen des Bodens 
oder des Wassers gegebenenfalls nach Unterbrechung einer 
Fesselverbindung mit der Erde oder dem Wasser muß der be¬ 
mannte Apparat nach einem ununterbrochenen Fluge von min¬ 
destens 40 Minuten die Abflugstelle gegen den Wind zwischen 
2 Marken, die 100 m von einander entfernt quer zum Wind 
rittlings der Abflugslinie angebracht sind, überfliegen und ohne 
Zwischenlandung anschließend einen Flug von mindestens 5 km 
Luftlinie (in der Geraden gemessen von der Mitte der Start¬ 
linie zum Landungspunkt auf einer Karte im Maßstabe von 
mindestens 1:25 000) ausführen. 

Derjenige Bewerber erhält den Preis, dessen Flug insge¬ 
samt am längsten dauert. 

6. Beurkundungen: Beweis für die vollbrachte 
Leistung ist zu erbringen durch eidesstattliche Versicherungen, 
abgegeben von 2 Sportzeugen, die schriftlicher vorheriger An- 
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erkennung seitens des Aero-Clubs von Deutschland bedürfen. 

Das Beweismaterial hat zu bestehen aus: 

a) Zwei Photographien des Apparates von verschiedenen 
Seiten mit Identitätsbescheinigungen durch die Sport¬ 
zeugen. 

b) Einem Kartenausschnitt mit Eintragung d.es Flugwegs und 
der Flugzeit; im besonderen muß ersichtlich sein der Ab¬ 
flugspunkt und der Landungspunkt. 

c) Einem Bericht der beiden Sportzeugen. 

d) Einer Apparatbeschreibung durch den Eigentümer, Be¬ 
sitzer oder Erbauer des Apparates nebst Zusammenstel¬ 
lungszeichnungen in 3 Projektionen (Maßstab 1 :10). 

e) Einer Eigentumserklärujjg des Eigentümers des Apparates 
mit Angabe seiner Adresse. 

Die Angaben zu a—e müssen innerhalb 10 Tage nach je¬ 
dem evtl, zu wertenden Fluge an den Aero-Club von Deutsch¬ 
land eingesandt werden. Einsendung von Berichten von die 
Bedingungen nicht erfüllenden Flügen ist anheimgestellt. 

Das Beweismaterial zu 6 a—d geht unter Wahrung der ge¬ 
werblichen Schutzrechte des Bewerbers in den Besitz des Ver¬ 
bandes Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller mit dem Rechte 
der Veröffentlichung über. 

7. Die Auszahlung d.es Preises erfolgt an den Eigentümer 
des Apparates. 

8. Über die Preiszuteilung entscheidet ein von der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt zu bildendes Preisgericht, 
das aus mindestens 7 Mitgliedern bestehen muß; die Entschei¬ 
dung wird tunlichst vor Ablauf des Jahres 1922 gefällt. 
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Der 10Ö OOO-Mark-Preis — Eislänclungen mit Flugbooten 
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% Geste« <Re Entscheidung des Preisgerichtes gibt es eine 
Berulunnu Eine s6®e ntliß innerhalb 10 Tage nadt dem die 
Entscheidung de* *Pr«äs$iwf«&ts durch - ri«gt*sehnebenen Brief 
tut Post gegeben an dem. Aerö-Cluh ^gegangen sein, der 
alsdann ein SeURds&cfRHi t?Udet das aus 2 von der Wissen' 
schart liehen Gesetlsdiaft für Luftfahrt und 2 vom Aero-Club 
von Deutselilünd besieht eu. Mitglieder« besteht die MneR tü«P 
teu Herrn äl$ Vivreftzenden wählen. 

10* Falls fefcrn-.Bewerber die Bedingungen käflti das 
PririsgkHkht Trostpreise von insgesamt höchstens $ÖÜ0Ö Mark 
yiis'^reehgn. Der verbleibende Rest fallt an den Verband Tkmt- 
Sfcber. Fufitf§hr. t engend m trief)er zurück zur künftigen Verwun¬ 
dung für;- Wettbewerbe. 

\U Der Verband Deutscher LuftfabrzeugrindnstrieUcr, die 
WfcsensehafÜiciH 4 Gesellschaft für Luftfahrt und-det Aero-Oub 
von Deutschland lehnen jede Haftung für srau und die Preis- 
und Schiedsrichter, gegenüber demfögeuUTmer, dem Besser, 
dem Führer des Apparates> den Spbrtzeugeh und anderen Per^ 
sonen ab, 

A o m c rkungv Aber Schriftverkehr hat mit dem Aero¬ 
klub von P^üt^jjarKl (Berlin W 3^ Biamesboi 3?) stattzu- 
finden. __ 

Mun darf der Lnftfahrzeug’-Wtfefjp^ Glicht die Anerkennung 
vir$a^eh* daß sie mit Hilte Sbßdarlsierung» zielbc^ 

wußtet Politik und unter Einsatz -eines- nicht unerheblichen TeU 
tes ihrer im Kriegt* erririteu Gewinne dem Aufbau deutscher 
^iViRLufüahrf ihre gtmze Kraft, widme?/ Sie hat nunmehr 
xtttch erkannt, von welcher Bedeutung die in der Rhön mM 
anderwärts stattfmdeiiden GleiR und Segclflugübungen für .dl« 
Entwicklung der Luftlahri sind «bi den airsebnUchen Freie 
v #> n tÖOOOÖ Mark für denjenigen Deutschen ausgesvtzt 
de; zwischen 1. April und 31. Oktob.gr feinschJ.} d. J- deiV: 
längten mof primeu SegcUlug voUbringL 


DR Mindestleistung, die Verlang! wird* ist etwa, doppelt so 
'..groß, als die WMtreKördRtstung; sie hat bekanntlich Regle-. 
rangsbaumcBter fi « 11 h (Hamburg) ^uf efnfep‘ÄF'Ihg, Mes¬ 
se rschmfit m&tüittm erbaute« M<t$ehine RrbAvt Sepiümher 1921 
mit einem . 2L Minute« währenden mötorhvsßtt Fluge vom VIeh 
defstem (Rhöqj aus vollbracht, nachdem DipWnR, K temperet • 
••früher- Aachen* [etzt Friedfichsliäfch n. B. und lug» Martens, 
Hannover, bereits vorher, in der Rhön motorlose finge von 13 
bzw, 15 Minuten Dauer erndciU hatten. Die Mmdestfordernng. 
die 4er große Preis stellt, erscheint Schon in dienern Jahr er¬ 
zielbar. wenn sie auch von Gewinner ardent- 

licihg Q^schicklichkelt und körpertfehe Aits#$#tmtrg neben iUc- 
gerisch-meteorologischen Kenn missen verlangt 

Die Dielt- und SdgClflUg'iBesitfAbihigen sind aös dßrtr ut- 
sprünglidi Meinen RähmciV ^vi dl ng m..käHurgesdd ch dich en Er¬ 
eignis empm-ge wachsen lind Verdienern M sehr viel höherem 
Maße das Interesse der. ÖiieMliehkelL -als .-IhW; tertc. darge- 
hf acht wird. Hkr liegt Mehl Mr wrfkUehdT Sport (körPdrUche 
PrtüdHigürjg auf gdsUger Grundlage) und eine Pördenrng 
wtsseusdmiriicher« vorwiegend • meRomlogRchef Problem« 
vofv .sofMcni auch eine Sache von eminent wlrtsehaHlRber 
Bedeuume, denn wir' glauben aM diesem Wege ju 4er. uk.oito- 
mischen, die irrt Winde steckenden ^wolligen Energiemengen' 
^usnu^wTden K^hincriorigeii Fiugzeugo zu gelaugcm Allerdings 
übt der seinen Sport in Cctttes freier Natur und 

fern dort nhchjjRhen „ Yergdterogeti" der übürrÄten -QridF 
stadr aus, daher wird ev auch auf üinv- Masse mm terst üt^ttßg,,. 
wie sio. der Pse^äo-Sport fe B, üecjistägige Radrenuep.) rMuMs 
Sekts und halbnackter Wefb^r ztr erwirken yerst^hh 
ien müssen, lltiser 'Spoff ist auch rein deutschen ürspnmgs, 
denn OBci JtliiftMhaHmt ihn vor 30 Jahren überhaupt erst «e-• 
Sch.aEen,. Während Rover Sektnächte-^SporP* aus dem Aus lande 
, mmriteri in ,^ Und wahrschejnlidi schon darum mehr güt! 

-'RfrÖfi^cdankfe erhält durch die Industriellen-Sdfhitig 
• V. Vivat seatiens! Qo. 


Eislandungen mit Flugbooten. 


Auf Anregung der Luftverkf;hrsgeseiIschalfen fn den nor¬ 
dischen Ländern wurde ln den kalten Februar tagen auf dem 
Eise des schweRerBvben Teils des Bodensves. des Ütitürsees, 
eine Reihe VQn .Versüchen: gemaebt, bei denen sich heraus- 
'Stellte, daß Ei s! a riäi) ft-gtn mit M «tälltJug boote n 
flicht mtf g^rt^Rh \gdpiii los sind, sondern auch ohne Scbwie- , 
mkMtcu von Ksj.cn.r Fi.ugzen‘glührvf atisgenihrt werden kön¬ 
nen Wie dringend ein Flpg/eifgtvP gebraucht wird, mit dem 
sich Eislarnjun^er» auslührett lassen, ohne daß das Material 
hesChädigr wird, ergibt sich daraus, daß in 4er« nordischen 
Ländern Ina VVirtt<?t der Luf^ejskehr völlfeomm^n brach Hegt, 
in eipgr Zejf, wo infolge Aufhörens der Schltfatirt die schwer 
um ihre ExDteuz käitipfeode Lnftföhrl eine gute VVjrdicom- 
möglichkeU hätte, in diesen Gegenden handelt, es sich uns 
ausgesprochene Küstenbecirkc, wo wühremf des Sommers mvr 
ein Verkehr: mit Wasserllagzengen möglich ist. Aus. Rentär 
biiitütsgnjHden können sich die.• LuRverkehrsgesvll*eh:ui *-n süt 
ER larMungcv keine SjiezialUvtgzcag'e. mit Schncgschulum hui* 
tep, Hhd :<!h» «tut ihr vorhandenes, piiigie-ugnhüeriul angc- 
•w'ieseu. dav im aus WasseriRg^ugeu besteht, abgesehen 
davon. dHÖ liie Vcrkdirdiug^üuge auch -wahrend des Wiakrs 
. üTrsiandK sdn mtjs^n, md' dem Wasser Mhe Noda.ndtme vor- 
nehmen tu können, Auch auf den nofdamerlkarüsdttn Seen 
liegt ein Bedarf sofeben; Flugzeugtyp vw-, W ; oW 

sind wahrend des Krieges einige Eislandungen mit Wasser¬ 
flugzeugen ausgeiührt worden, doch endeten sie bei Wieder¬ 
holung stets mit SchwinirnerbeschädiftUfTgen und machten so 
den Gebrauch des Flugzeuges als Wasserflugzeug illusorisch, 


da bei einer daraul folgenden Wasser landaus die beschädigten 
Schwimmer voUiefen, Auch die Versuche, die in nordischen 
Ländern angestejR wurden, ergaben, daß mit HolzflugzeMgeäi 
im IfttcrcHsc der Bauslcherheit der Flugzeuge EislaudurtgeA 
nicht gemaehr werden dürfen. 

Die Flskndungcti auf dem UMeHee wurde« von Db e r - 
Iruinafit Nfemeyer mit dem SS PS Dornier-Meiall- 
Sport-Fhtghoofc.,L \b e ile“ ausgeh'ihrt D«r Start eriolgte bei 
R o r s c h a ch .fSchweiz} im Wasser ungefähr 4d km von dem 
für die Eisuudurteil i^eeUneiten Platze; DR Züladtm^ bt- 
truk - .SÖS; ,k% also Führer 4 Begleitef und - VoR-Bcnzin. Nach 
1$. Mluv Fltigzvlt befand sich das Boot Ufeo.r. defb vollkomirien 
. ssa^ete/enen Unter^ce und landete zum Er^tiäuncitJ der zahl- 
! weh vorhandenen ScliUttscfmhLUder mi der leicht beschneP, 
.fcn f:f$Mch«, Nach einigen Roll- rnRr besser GlMtversuchen 
j?uf Feststellung d£r Manövrierfähigkeit des FlüggeRgs auf dem 
Lisc Wurde der erste Start ansgenmrh der -htfolge des ge- 
rtö^ÄK Reibungswldefstandes der Eisfläche pur 1 2 1 — 1$ Se¬ 
kunden dauerte. Um die BradchhaVtet des Bootes mok- 
hebst griittdhch zu er proben, wurden Üuodt eine Reshe von 
Starts und Landungen abwechselnd auf dem bes^huetfcn Fis^ 
und auf dem frischen Spiegeleis gemacht: ebenso mit SeitUUr 
und Puckcu’.vnuj. Sünubche Versuche gcl^üg&n gerade?«, über- 
Vu^cheud-fffif und brachten den Beweis für dR volle Ver^ml> 
barkeit des Flugbootes ' au? -.ttem ■ Ebe. Nach Vollcnduog de?, 
eingehenden' Versuche Jaudete Flugkedg vollkommen .un¬ 
beschädigt wieder Ur «eiker: rivRttät'riaticm und auf -.sefmefti 
eigentlichen Eletjieni; dcM WAsseL 
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Der deutsche Luftverkehr im Jahre 1921. 

Nach dem vom R c > c h u jf t a m t herausgegeben?!! Materhai. 

im itttKPlamnäßteeii Verkehr oirfidiJ&feftte Kilometer Xil freiöderte Personen (b) uifcl Pustseftdiutgen und Genäck (c) Iti 

,, - •• ' * • Tünnen«Gewicht), * ;• ,>.v b' /-■ *. '•' 


August 


öeuischc ti«ttr«ederci , . 
üoyti Luftverkehr Sattja«mg 
öayerüsche Ruwipiervvcrke'. 
3*verisd?e5- Lu 1 !-Mov 4 
Detäscfrer taH-lloyd - 
Xloyä-tHplug . .. . 

Paul Strflhk*. 


Moaatsergebnis 


öurchschnjitllciw RegelmiUJipJteit 


Insgesamt (April - Oktober) 


6820 pgrsimeti 


30 710 kg Post und Fracht 


isx-vh 

Pet- 


2?>eb*WX*i f *r9 . 

/tUfc*!* *t> ?*£4*&M r 4r&>T*t **+]oet*. 


Pteuraätfige, celloKßne Fitiestrecken: 

Ln April \uj\ bestanden: Berlin- Fh-mmKb <voi£~ f »'«r» - 
mimd: B^rtir» - \ Irfek-n ffoinbhfg — Bremer. — Ai:r-mrdom- 
IviUTC^hon; Dan , - L.•;••>'•;-.m ;j % Mcftj’gJ; Borlm- Bremer.' 
Bremen - MRnsi&t-; Berlin— Leipzig~NdrnPeru - fVtf-tJP-- Miln- 

chen—Augsburg; MUtiduni—Kh?j.s.i-aHü: 11a mbötgL M^gdebur^ 

—Berlin .Mafedehur*; Bt.hrt SdiRcdtkmtOI)! hzw- 

Stet m ^Kön-igsber ^5 ri—KoU'stnw; BeMrtp- 

• 

Im Mm L.mi Muxu: Man dm r e ---Ma g«tetw - L * - - 

'üresduiu Wrdfc &£ rlTn-M^chU)^ .bnd ; Mamburg 

--Magüebu» g—BfeiiLiUi 

1|b 1 tfjni k'WÄ* hiri^tid’.Trsye;hü^ 
vMzr -lind Brcmreik~\VnnÄCiO^«o. 

Im J u i \ c Kawbc/.g—VVestetl$mp KA?tfi$r 

hVirg.-KoWniT'-itii»!! •• 

Jrti AügjjSj ^ytw/ ■: Hamburg—: Uibeck —TtaVu- 
möiidc •.; m::d. KvtWnb—Riga; WtfTtlc 

attfeusrefaft \ 

Im £ ijspr r : 8'i) t {• tönst); f3re^xi— M^ttJr —TAor^^ 

mniTd • KliV'-rH&ifc . vmnto TravemüiMlft— 

Wa r y\c* r> vt ui £>«tirl4i«r: 

und f- 

6 i tlg c h t e'.Ut • würg»* der ’ :. L«hverkehr mn 

AL L)kb'*bcjv • Xwit&lH’tf' .Mtft-LJAvd inhfe de? BVlrRb 
r lind 2& ..Mm.. 5?iyr : -’.c: G. a(. ;>, i •: 

den im MR Justine die 

V ‘ r sv e n. »i y f ehemiRce vern : dot-;Lutyiuc- «*n! 

■ . • ; ■ - . ■ ■ 

h a,fcb n eh) eu gen um gebaut, bl L okk er-Limota.ju'iit;iL cLjtm- 

kcrs-Lin.KnisInen und d) Sablutnig-Limausinen. 

^ofgru sieh hei den angegebenen Zahlen Verseiuedeifihoiien 
ij^CHühöf Fitmen-Statistiken ergeben, ist dies daran! zurück- 
tüföHren, daö die Finnen einzelne Strecken in Bctricbsgemolu- 
seitab beilogen haben. 


SctiauMd des deutschen Luftverkehrs 1921 f a) Zuriickgc- 
legte Kliimietcr. b) Zahl der im Slügpianinahigen Verkehr he- 
förderten Personen, c) Gewicht der im flugplanmaßigcn Ver¬ 
kehr Beförderten Briefe, Pakete und dev sonstigen Gepäcks in 
Klioaranm 'V7;‘.«V^ 
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j. * j Die Luftfahrt im Auslande. 


Die Luftfahrt in Frankreich. 

Von Regierungsoberinspektor Schnitzler (Berlin.) 


Unter den Luftfahrt treibenden Nationen nimmt Frankreich 
einen bedeutenden Platz ein. Von den Montgolfiers bis Blöriot 
finden wir in der vordersten Reihe der kühnen Eroberer des 
Luftraums wiederholt Franzosen. Welche hervorragende Rolle 
die französischen Flieger im Weltkriege gespielt haben, müssen 
auch wir als ehemalige Feinde anerkennen. Frankreich selbst 
geht sogar so weit, seinen Fliegertruppen die Entscheidung in 
dem gewaltigen Völkerringen zuzuschreiben. Die Fliegerhekien 
des französischen Heeres, die man dort mit „As“ bezeichnet, 
sind beinahe zu Nationalheroen erhoben worden. In der mili¬ 
tärischen Luftfahrt sieht Frankreich seinen Retter aus den über¬ 
standenen und seinen Schützer vor kommenden Gefahren. 

Es ist daher begreiflich, daß die französische Luftfahrt von 
heute, auch die Handelsluftfahrt, stark militärisch orientiert ist. 
Neben einer starken aktiven Kriegsluftflotte soll eine leistungs¬ 
fähige Handelsluftflotte unterhalten werden, die im Frieden 
wirtschaftlichen Zwecken, im Kriege aber zur Verstärkung der 
Landesverteidigung dienen soll. Vielleicht legt man gerade auf 
letzteren Punkt in Frankreich zuviel Gewicht, indem man die 
Handelsluftfahrzeuge noch zu sehr riach militärischen Grund¬ 
sätzen baut und die Entwicklung wirklich leistungsfähiger und 
wirtschaftlidier Handelstypen vernachlässigt. Wenn man näm¬ 
lich dem abfälligen Urteil der englischen Presse über die letzte, 
im November abgehaltene Pariser Luftfahrtausstellung Glauben 
schenken darf, hat Frankreich in den letzten Jahren auf dem 
Gebiete des Handelsflugzeugbaus so gut wie nichts geleistet. 
Wenn sich der französische Luftverkehr dennoch zu seiner heu¬ 
tigen Blüte entfalten konnte, so hat er dies großenteils den 
reichlichen Staatsbeihilfen zu verdanken, die es den Verkehrs¬ 
unternehmern gestatteten, auch mit unwirtschaftlichen Flug¬ 
zeugarten zu fliegen. 

Schon im Jahre 1918 wurde'die erste französische Luft¬ 
postlinie zwischen Paris (Le Bourget) und St.-Nazaire über 
Nantes eingerichtet. Die Einrichtung der gro¬ 
ßen internationalen Linie nach London schei¬ 
terte anfänglich an dem Widerstande der Eng¬ 
länder, bis sie schließlich im August 4919 den¬ 
noch in Betrieb genommen wurde. Heute 
gehen von Paris strahlenförmig fast nach allen 
Richtungen Luftverkehrslinien aus. Es sind 
dies: Paris-London, Paris-Brüssel-Amsterdam, 
Paris-Straßburg-Prag-Warschau, Paris-Läu- 
sanne, Paris-Le Havre; im südlichen Frankreich 
haben wir die Linien: Bordeaux-Toulouse- 
Montpellier, Nimes-Nizza und Toulouse-Casa¬ 
blanca sowie Bayonne-Bilbao-Santander. Es 
wird auffallen, daß Paris keine Luftverbindung 
mit den südlichen Luftlinien hat. Diesem Man¬ 
gel wird, da die Bodenorganisation noch nicht 
so weit vorgeschritten ist, um einen Nachtflug¬ 
dienst, der Anschluß an die Tagesflugzeiten der 
südfranzösischen Linien hätte, mit genügender 
Regelmäßigkeit durchführen zu können, durch 
Nachtschnellzüge zwischen Paris und Bordeaux- 
Bayonne, Paris-Toulouse und Paris-Avignon 
abgeholfen. 

Bei der Betrachtung der Karte wird es 
weiter auffallen, daß sich die hauptsächlichsten 
Verkehrslinien und die meisten Flugplätze im 
nördlichen Frankreich befinden. Für diese Tat¬ 
sache sprechen verschiedene Gründe. Durch 
eine zwischen Metz und Bayonne gedachte 
Linie läßt sich Frankreich in zwei geographisch 
verschiedene Teile trennen. Das Gebiet nord¬ 
westlich dieser Linie ist, abgesehen von den 
Grenzgebirgen der Argonnen und Ardennen, ein 
ausgesprochenes Flachland, dessen höchster 
fester Punkt, es mag dies deT Merkwürdigkeit 
halber erwähnt werden, die Spitze des 300 m 
hohen Eiffelturmes in Paris ist, denn die natür¬ 
lichen Bodenerhebungen, die sich hier und dort 
finden, erreichen kaum 200 m Höhe. Der süd¬ 
östliche Teil Frankreichs ist dagegen ein Berg¬ 
land, das seine größten Höhen im französischen 
Alpengebiet mit dem 4810 m hohen Montblanc 
und in den bis auf 3000 m ansteigen¬ 


den Pyrenäen-Ketten erreicht. Das dazwischenliegende, stark 
kupierte Gelände erreicht stellenweise noch 1500 m Höhe, hat 
aber mehr einen Hügelcharakter als denjenigen eines Gebirges. 
Der flache Nordwesten ist also für die Luftfahrt, insbesondere 
für die Anlage von Flugplätzen geeigneter als der Südosten 
des Landes. Hinzu kommt daß in dem industriereichen Norden 
Handel und Verkehr lebhafter sind als in dem Weinbau 
treibenden Süden. Außenpolitische Gründe haben Frankreich 
auch dazu bestimmt, die Mehrzahl der Militärflugplätze nach 
dem Nordosten des Landes zu verlegen. Im nördlichen Teile 
Frankreichs liegt endlich auch die Landeshauptstadt, die in weit 
höherem Maße als bei uns das Zentrum des gesamten Ver¬ 
kehrs darstellt. Von hier gehen die großen Landstraßen, die 
Routes nationales, aus, die bereits im 17. und 18. Jahrhundert 
angelegt worden sind; hier laufen die hauptsächlichsten 
Schienenstränge aus dem In- und Auslande zusammen; hier ist 
der geistige und Wirtschaftliche Mittelpunkt des auch in seiner 
Verwaltung stark zentralisierten Landes. Nur hier konnte sich 
der Schwerpunkt des französischen Luftverkehrsnetzes aus¬ 
bilden. 

An und für sich hat Frankreich eine für die allgemeine 
Verkehrsentwicklung günstige geographische Lage und Be¬ 
schaffenheit. Schon Strabo rühmt diese Vorzüge Galliens. An 
zwei Meeren liegend, wird es in seltener Gleichmäßigkeit von 
einer Reihe schiffbarer Ströme durchzogen, die teils in den 
Aermelkanal, teils in den Golf von Biscaya und teils in das 
Mittelmeer münden, und deren Flußsysteme der Mensch seit 
Jahrhunderten durch ein sinnreiches Kanalnetz verbunden hat, 
so daß auf 7720 *) km schiffbare Flüsse noch 4860 *) km künst¬ 
liche Kanäle kommen. Welche Rolle die Schiffahrtswege im 
französischen Verkehr spielen, geht daraus hervor, daß bei¬ 
spielsweise im Jahre 1906 im ganzen 34 144 000 t Waren auf 
ihnen befördert wurden. 
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Der Anlage von Eisenbahnen stellten sich keine unüber¬ 
windlichen Schwierigkeiten entgegen. 39 761 *) km Hauptlinien 
durchziehen das Land, hinzu kommen noch 233 *) km Indu¬ 
striebahnen. 7368*) km Kleinbahnen und 7168*) km Straßen¬ 
bahnen. Die Länge der Telephonleitungen beträgt 46 992 *) 
Kilometer, diejenige der Telegraphenleitungen 130 096*) km. 
Die Länge der Routes nationales betrug 1906 38 171 km. Hier¬ 
zu kommen noch 172 070 *) große Verkbhrswege, 71412 *) km 
Chemins d'intöret commun und 281690 *) km Chemins 
vicinaux. 

Die guten WegeverhältnisSe waren der Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs günstig. In Frankreich kommt je ein 
Kraftwagen auf 198 Einwohner, eine beträchtliche Zahl, wenn 
man damit vergleicht, daß in Deutschland erst auf jeden 
866. Sterblichen ein solches Vehikel entfällt! Den Auto¬ 
segen verdanken die Franzosen ihren amerikanischen Bundes¬ 
genossen, deren Heeren Tausende von Kraftwagen folgten, die 
dann nach Beendigung der Feindseligkeiten großenteils in 
Frankreich verkauft wurden. Von dem Kraftwagenverkehr in 
der Hauptsadt kann man sich kaum einen Begriff machen. Als 
ich während meines Aufenthaltes in Paris im vorletzten Jahre 
eines Tages um die Mittagsstunde dem Verkehr in den Champs 
Elysees zuschaute, hatte ich den Eindruck, als bewege sich ein 
nur aus Kraftwagen bestehendes endloses Band ununter¬ 
brochen straßauf straßab um den Are de Triomphe und den 
Place de la Concorde herum. Die Leichtigkeit des Verkehrs 
gibt dem Lande geradezu seinen Charakter. 

Da ein zwingendes Bedürfnis zur Verbesserung des In¬ 
landverkehrs nicht vorlag, haben die Franzosen, Wie wir oben 
gesehen haben, alle ihre Luftlinien bis auf die Strecken Paris- 
Le Havre, Toulouse-Montpellier-Nimes-Nizza, über die Landes¬ 
grenzen hinausgeschoben, um Verbindungen mit Gegenden zu 
erhalten, die für sie schwer erreichbar sind. Besonders trifft 
dies für die Strecke Toulouse-Casablanca zu. Frankreich hat 
das größte Interesse daran, seine Herrschaft im nördlichen 
und westlichen Afrika zu sichern und glaubt dies am besten 
durch eine Verbesserung der Verbindungen mit dem Mutter¬ 
lande tun zu können. Es plant daher eine zweite Verbindung 
durch Luftschiffe zwischen Marseille und Algier und durch 
Flugzeuge zwischen. Algier und Casablanca. Für diese Linien 
hat auch Algerien Interesse, das bereits 1 Million Franken Bei¬ 
hilfen zur Einrichtung bewilligte. Von politischer und wirt¬ 
schaftlicher Bedeutung ist auch die Luftverbindung Frank¬ 
reichs mit Polen. Von dieser Strecke wird im Frühjahr 
nächsten Jahres von Prag aus eine Zweiglinie nach Konstan¬ 
tinopel eingerichtet und auf diese Weise ein neues Band 
zwischen Frankreich und dem Orient geknüpft werden. 

Den Ausbau des Luftnetzes hat in Frankreich der Staat 
übernommen. Abgesehen von den militärischen Flugplätzen, 
die großenteils unter gewissen Bedingungen auch für den 
Zivilluftverkehr freigegeben sind, gehören ihm die meisten 
Zivilflugplätze. Die französische Regierung konnte sich nicht 
dazu entschließen, die Erwerbung und den Betrieb der wich¬ 
tigen öffentlichen Flugplätze privaten Unternehmern zu über¬ 
tragen. Man befürchteten Preistreibereien beim Ankauf der er¬ 
forderlichen Ländereien und vielleicht auch endlose Prozesse. 
Zudem wäre es privaten Unternehmern ohne staatliche Hilfe 
wohl kaum möglich gewesen, die erforderlichen großen zu¬ 
sammenhängenden Flächen zusammenzubringen wegen der 
Eigentümlichkeit der Besitzverteilung des französischen 
Bodens. In keinem anderen Lande der Welt sind die Grund¬ 
besitzverhältnisse so verworren wie in Frankreich. Das ganze 
Land setzt sich aus kleinen und kleinsten Besitzteilen ver¬ 
schiedener Eigentümer zusammen. Man kann sich vorstellen, 
zu welchen Preistreibereien es kommen muß, wenn beispiels¬ 
weise, nachdem schon ein großer Geländekomplex zusammen¬ 
gebracht worden ist, der Eigentümer einer einzigen kleinen 
Enklave sich hartnäckig weigert, zu verkaufen und damit das 
ganze Gebiet für Luftfahrtzwecke ungeeignet macht. Als Bei¬ 
spiel für die unendlichen Schwierigkeiten, die bei der Er¬ 
werbung der für Luftffahrtzwecke benötigten Ländereien in 
Frankreich überwunden werden müssen, sei hier erwähnt, daß 
bei der Anlage des Flughafens von Marseille eine Ausein¬ 
andersetzung mit nicht weniger als 300 verschiedenen Boden¬ 
eigentümern erforderlich war! Ein besonderes Enteignungs¬ 
gesetz gibt der französischen Regierung die Möglichkeit, 
schneller zum Ziele zu kommen als private Unternehmer. Nach 
den bisherigen Erfahrungen war eine gütliche Einigung nur in 
einem Drittel aller Fälle möglich, in den übrigen mußte zur 
Enteignung geschritten werden. 

Die im Fortschreiten begriffene Bodenorganisation der 
französischen Luftfahrt ist mustergültig. An Flugplätzen wer¬ 
den unterschieden: Aerosport (z. B. Le Bourget), Aero- 


•) Die Zahlenangaben sind einer Vorkriegsstatistik entnommen und um¬ 
lassen nicht Elsaß-Lothringen. 
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g a r e (z. B. Marseille), Station (z. B. Calais), Halte (z. B. 
Nimes) und Terrain de Secours (z. B. Beauvais). Die 
Aeroports sind mit allen Errungenschaften der Neuzeit aus¬ 
gestattet: sie haben Flugschuppen, Werkstätten, Vorratshäuser, 
Zollamt, Postamt, Polizei, Arzt, Unterkunftshaus, Gaststätten, 
Wetterwarte, Funkanlage, Leuchtfeuer, Fesselballon usw. Die 
übrigen Arten von Flughäfen haben eine ihrer geringeren Fe- 
deutung entsprechende einfachere, aber recht zweckmäßige 
Ausstattung. Die Notlandeplätze haben nur ein Wärter¬ 
häuschen mit den notwendigsten Betriebs- und Hilfsmitteln für 
Notfälle. Auf der Strecke Paris-London ist die Bodenorgani¬ 
sation, auch für Nachtflüg^ nahezu durchgeführt. Der Ausbau 
der Strecke Paris-Straßburg ist im Gange. 

Der wichtigste Flughafen des Landes und vielleicht* der 
bedeutendste der Welt ist Le Bourget bei Paris. Auf ihm hat 
jsich bereits, wie die nachstehenden Zahlen beweisen, ein leb¬ 
hafter Verkehr entwickelt. Während der beiden letzten Jahre 
passierten seine Schranken 20 225 Fluggäste, 271074 kg Fracht 
und 4782 kg Postsachen. Dieser Verkehr wurde von insge¬ 
samt 7381 Flugzeugen bewältigt. 

Das Flugnetz, das im Jahre 1919 2480 km Länge hatte 
und im Jahre 1920 4310 km Länge erreichte, ist heute (Sommer 
1921. Während des Winters werden verschiedene Linien nicht 
betrieben) auf insgesamt 4980 km angewachsen. Jeden Monat 
werden etwa 280 000 km von Luftfahrzeugen zurückgelegt. 
Während der ersten 6 Monate des letzten Jahres wurden 
3342 Reisen ausgeführt, d. h. nahezu ebensoviel wie in den 
beiden vorhergehenden Jahren zusammen. Die während, der 
gleichen Zeit zurückgelegte Gesamt-Flugkilometerzahl ist mit 
1 239 600 km sogar höher als diejenigen der Jahre 1919 und 
1920, welche 319 500 bzw. 853 700 km betrugen, zusammen. 
Eine rapide Steigerung weisen auch die Beförderungszahlen 
auf. Die Postbeförderung stieg von 1919 am Gewicht ge¬ 
messen auf das Zehnfache. Diejenige der Paketsendungen von 
6,9 t im ganzen Jahre 1919 auf 88,5 t während der ersten 
6 Monate des letzten Jahres. Von Januar bis Juni 1921 wur¬ 
den 4854 Fluggäste befördert, deren Zahl im Jahre 1919 mit 
527 und 1920 mit 982 weit zurückbleibt. Auch die Durch¬ 
schnittsleistungen der einzelnen Reisen sind, wie aus nach¬ 
stehender Aufstellung ersichtlich ist, gestiegen: 


Durchschnitt je Reise 


Jahr 

km 

Post kg 

Pakete kg 

Fluggäste 

1919 

,215 

0,27 

4,7 

0,36 

1920 

365 

1,65 

21,0 

0,42 

1921 *) 

370 

1,30 

26,0 

1,45 


Die Zahl der an der französischen Zivilluftfahrt tätigen 
Luftfahrzeugführei', die im Jahre 1919 nur 27 betrug, stieg im 
letzten Jahre auf 102. Diejenige der* Flugzeuge während der 
gleichen Zeit von 46 auf 258, welche zusammen 80 000 PS 
entwickeln und 110 t Nutzlast befördern können. 

Zum Verkehr verwendet werden von den französischen 
Luftverkehrsgesellschaften vorzugsweise folgende Bauarten: 
Farman-Goliath-Riesenflugzeuge, die mit zwei 260 F*S Salm- 
son-Motoren eine Handelsgeschwindigkeit von 135 km/Std. 
entwickeln und 2000 kg oder 45 % Nutzlast befördern können; 
ferner Breguet^Limousinen mit 300 PS Renault-Motoren. 
Diese Fahrzeuge können bei 150 km/Stundengeschwindigkeit 
857 kg oder 42 % Nutzlast mitnehmen, sowie die Bauart 
Spad 33, mit einem 260 PS Salmson-Motor und einer Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit von 165 km/Std. Die Nutzlast beträgt 
1000 kg oder 50 %. 

Die sprunghafte Entwicklung des französischen Luftver¬ 
kehrs wäre, wie bereits angedeutet, nicht möglich gewesen, 
wenn der Staat die Verkehrsunterneh^”ngen nicht in so reich¬ 
lichem Maße unterstützt hätte. Er ließ sich dabei leiten von 
der Erkenntnis, daß das so oft von prominenten Franzosen ge¬ 
äußerte Wort: Sera maitre du monde, qui sera maitre de l’air! 
ebensosehr auf wirtschaftlichem Gebiet seine Richtigkeit hat 
wie auf militärischem. Im Haushalt für 1921 sind die Staats¬ 
beihilfen mit 31 700 000 Franken enthalten und für 1922 sind 
41 382 000 Franken veranschlagt worden. Die Bemessung der 
Subventionen, in deren Genuß durch besondere Verträge fol¬ 
gende Verkehrsgesellschaften getreten sind: 

1. Societe Genörale des Transports AärienS, 

2. Compagnie Franco-Romaine, 

.3. Compagnie Aörienne Francaise, 

4. Companie Franco-Bilbaine, 

5. Compagnie des Grands Expreß Aäriens, 

6. Compagnie des Messageries Aöriennes. 

erfolgt nach einem komplizierten System von stark erziehe¬ 
rischer Tendenz. Wir unterscheiden folgende Gruppen von 
Beihilfen: Kaufprämien, Ertragsprämien und Verkehrsprämien. 

Die Kaufprämien bestehen in Geldüberweisungen an die 
Erwerber von Luftfahrzeugen in Höhe der Hälfte des Kauf- 

*) Januar bis Juni. 
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Preises der Fahrzeuge, deren Bauart vom Unterstaatssekretär 
für das Luftfahrwesen festgesetzt wird. 

Die Ertragsprämien sollen die Gesellschaften anspornen, 
auf eine möglichst große Wirtschaftlichkeit hinzuarbeiten. Sie 
werden berechnet nach Passagierkilometern und Warenkilo¬ 
metern. 

Die Verkehrsprämien setzen sich zusammen aus: 

a) Abschreibungsprämien, welche nach Flugstunden 
und auf Grund des vom Unterstaatssekretär für das Luft¬ 
fahrwesen geschätzten Flugzeugwertes berechnet werden, 

b) S t r e c k e n p r ä m i e n, die aüf Grund einer Entfernung 
ermittelt werden, welche die mittlere Etappe darstellt, d. h. 
-die gesamte Strecke dividiert durch die Zahl der Etappen 
und auf Grund der motorischen Leistung der Fahrzeuge, 

c) Verkehrsprämien, sie sind proportional dem Quadrat 
der eigenen Geschwindigkeit des Fahrzeugs, seiner Nutz¬ 
last und einem besonderen Beiwert, 

d) veränderlichen Brennstoffprämien, je nach dem 
Normalpreis des Brennstoffes und der Gesamtleistung des 
Flugzeugs. 

Die näheren Bestimmungen enthalten eine ganze Reihe zu er¬ 
füllende Bedingungen und sehen für gewisse Fälle sogar 
Strafen vor. Neuerdings ist Frankreich auch dazu über¬ 
gegangen, sogenannte „Luftarbeiten“, z. B. Lichtbildflüge, Hilfe¬ 
leistung der Fischerei durch Flugzeuge, usw. zu subventio¬ 
nieren. Für diese Fälle werden die Subventionsbedingungen 
besonders festgesetzt. 

Diese tatkräftige Staatsunterstützung, zu der man sich in 
England lange nicht entschließen konnte, führte dazu, den 
Franzosen auf der gemeinschaftlich mit den Engländern be¬ 
triebenen Strecke Paris-London ein so gewaltiges Übergewicht 
zu verschaffen, daß die britischen Gesellschaften schließlich 
den Konkurrenzkampf aufgaben und den Betrieb einstellten, 
bis sich die englische Regierung wohl oder übel dazu ver¬ 
stehen mußte, nun auch Subventionen zu gewähren. . 

Die französische Luftfahrtindustrie verdankt ihre Entwick¬ 
lung den Kriegsaufträgen. Die Häuser Blöriot, Br6guet, Far- 
man, Hanriot, Morane-Saulnier usw. sind weltbekannt. Die 
Firmen Nieuport, Astra und Transaörienne haben sich kürz¬ 
lich unter dem Namen Nieuport-Astra miteinander ver¬ 
schmolzen. Der Wert der französischen Ausfuhr von Luftfahrt- 
gerät stieg von 13,74 Millionen im Jahre 1919 auf 20,64 Mil¬ 
lionen Franken im Jahre 1920. Die letzte Zahl wurde aber 
bereits während der ersten 8 Monate des Jahres 1921 wieder 
übertroffen. Der Wert der Ausfuhr stieg in dieser Zeit schon 
auf 26,3 Millionen Franken. 

Die staatliche Beaufsichtigung und Regelung der Luftfahrt 
in Frankreich liegt beim Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
dem auch die Wege und Brücke«, die Eisenbahnen, die Post 
und das Telegraphen- und Telephonwesen unterstehen. Dem 
Ministerium wurde ein besonderes Unterstaatssekretariat für 
Luftfahrwesen angegliedert, das, obwohl Zivilbehörde, auch in¬ 
soweit mit der militärischen Luftfahrt zu tun hat, als es in 
technischen und Beschaffungsfragen mitwirkt. Dem Unter¬ 
staatssekretariat untersteht als Betriebsbehörde der Service 
de la Navigation Aörienne. 

Ein französisches Luftgesetz, das sich an die Inter¬ 
nationale Luftfahrtkonvention anlehnt, zu deren Signatar¬ 
staaten Frankreich gehört, liegt zwar im Entwurf vor, wurde 
aber von den gesetzgebenden Körperschaften noch nicht ver¬ 
abschiedet. Einstweilen wird die Luftfahrt geregelt durch 
ein Dekret vom 8. Juli 1920, zu welchem später verschiedene 
ergänzende oder abändernde Verordnungen erlassen wurden. 
Das Luftzollwesen ist durch eine Verordnung vom 12. Januar 
1921 und spätere Ausführungsbestimmungen geregelt worden. 


Hervorzuheben ist ein Dekret über die Schaffung einer Luft¬ 
fahrtabteilung beim Obersten Rat, in welcher der Unterstaats- / 
Sekretär für das Luftfahrwesen den Vorsitz führt und die in 
allen wichtigen Fragen mitzuwirken hat. Insbesondere soll 
sie sich auch mit der Propagierung der französischen Luftfahrt 
im Auslande befassen. Eine solche Propaganda ist auch wohl 
hauptsächlich die Aufgabe der in verschiedenen ausländischen 
Hauptstädten bestellten Luftfahrt-Attaches. 

Der Gesamtbetrag des Zivilluftfahrthaushalts Frankreichs 
belief sich im letzten Jahre auf 147 401 512 Franken. Für das 
kommende Jahr sind rund 7 Millionen mehr veranschlagt 
worden. 

In diesen Zahlen sind nicht die Ausgaben für die mili¬ 
tärische Luftfahrt enthalten. Diese untersteht dem Kriegs- und 
Marineministerium und wird in deren Haushaltsplänen aufge¬ 
führt. Für das Heer betrugen die sächlichen Luftfahrtausgaben 
während des letzten Jahres 246 165 600 Franken, für die Marine 
43 738 300 Franken und für die Kolonialtruppen 4 805 405 Franken 
(in diesen Zahlen sind nicht die persönlichen Ausgaben ent¬ 
halten). Die Zahl der Fliegerregimenter Frankreichs beträgt 
zur Zeit 14. Um den Ersatz für die Fliegertruppen sicherzu¬ 
stellen, wurden Vorschriften erlassen über die kostenlose Aus¬ 
bildung von Flugzeugführern und Flugmechanikern bereits vor 
Antritt der Dienstzeit und über die Übungen der Reserveflug¬ 
zeugführer. 

Der französische Wetterdienst wurde, um den Bedürf¬ 
nissen der Luftfahrt zu genügen, neu organisiert und dem 
Unterstaatssekretariat für das Luftfahrwesen unterstellt. Die 
Wettermeldungen, die bei einem meteorologischen Zentralamt 
gesammelt werden und die Beobachtungen von 40 europä¬ 
ischen Stationen umfassen, werden viermal täglich durch FT. 
verbreitet. 

Die FT-Anlagen dienen teilweise gleichzeitig zur draht¬ 
losen Ortung der Flugzeuge. Neuerdings wurden in Villacou- 
blay erfolgreiche Versuche mit einem von William Loth er¬ 
fundenen drahtlosen System zur Ortung bei Dunkelheit und 
Nebel gemacht, dessen Einführung, ebenso wie der von dem 
Franzosen Aveline erfundene und erfolgreich erprobte auto¬ 
matische Stabilisator, viel zur Sicherung des Luftverkehrs bei¬ 
tragen wird. 

Im Luftschiffwesen haben die Franzosen wenig Fort¬ 
schritte gemacht. Die 3 von Deutschland abgelieferten Luft¬ 
schiffe sind bereits zum Teil unbrauchbar geworden und die 
7 früheren deutschen Luftschiffshallen harren noch des Wieder¬ 
aufbaues in Frankreich und in den französischen Kolonien. 

Unter den luftsportlichen' Veranstaltungen Frankreichs 
sind zu nennen die Wettbewerbe um den Grand Prix, den 
Michelin-Pokal und den Deutsch de la Meurthe-Preis. Der 
Peugeot-Preis, der kürzlich erneuert wurde, ist für ein fliegen¬ 
des Fahrrad (Aviette) bestimmt. Durch die Erfolge beim 
deutschen Rhön-Segelflugwettbewerb angeregt, haben die 
Franzosen neuerdings auch dem Segelflugwesen Beachtung ge¬ 
schenkt und Preise für einen Wettbewerb im nächsten Jahre 
ausgesetfct. 

Für die Konstruktion eines wirtschaftlichen Handelsflug¬ 
motors wurde ein Millionenpreis gestiftet und für einen Hub¬ 
schrauber ein Preis von 25 000 Franken ausgesetzt. 

Die Bedeutung der Luftfahrt für die Verbesserung der Ver¬ 
kehrsverhältnisse in ihren Kolonien haben die Franzosen er¬ 
kannt und bereits vielfach, z. B. in Französisch-Guyana und 
in der Levante auszunutzen gewußt. Die Erschließung des 
großen französisch-afrikanischen Kolonialreiches, das in der 
Hauptsache aus einer wegearmen kompakten Inlandmasse be¬ 
steht, wird voraussichtlich mit Hilfe der Luftfahrt schnellere 
Fortschritte machen als bisher. 


Eine dreiste Zumutung. In einem Artikel des L’Auto, der 
sich mit der Aufhebung des Bauverbots in Deutschland befaßt 
und zwischen den Zeilen den Ärger des Verfassers durch- 
blicken läßt darüber, daß die Ilük nicht noch schärfere Er¬ 
drosselungs-Maßnahmen gegen die deutsche Luftfahrzeug-In¬ 
dustrie getroffen hat (vgl. den diesbezüglichen Bericht auf 
Seite 35 vorliegenden Heftes), heißt es, man (ließ die fran¬ 
zösischen Mitglieder der Ilük) habe den Deutschen die Zügel 
etwas gelockert, ihnen 147 Handelsflugzeuge gelassen und die 
Einrichtung von einem Dutzend Fluglinien und von mehr 
Versuchsanstalten, als in Frankreich vorhanden, gestattet, in der 
Erwartung, daß sie gewisse Konstruktions¬ 
verfahren den Franzosen auslieferten, aber 
umsonst. Die Deutschen hätten, wie der „bedauerliche Fall 
Dornier“ bewiesen habe, gesagt: „Überlaßt uns die Leitung 
eurer Versuchsanstalten und Werkstätten, wenn ihr wissen wollt, 


was wir können“, und „da die Franzosen das nicht wollten, 
sind sie wahrscheinlich wieder einmal die Geprellten“. — Der 
Unanständigkeit eines derartigen Verlangens entspricht an Höhe 
die Wertschätzung deutscher Luftfahrt-Wissenschaft und. Tech¬ 
nik, die dadurch zum Ausdruck gelangt. Im „Falle Dornier“ 
ist es ihnen zum Glück nicht gelungen, durch Verrat in den 
Besitz deutschen geistigen Eigentums zu gelangen, aber mit 
Hilfe der „Kontroll“-Maßnahmen auf Grund der Begriffsbestim¬ 
mungen werden die Franzosen den Versuch mit andern Mitteln 
wiederholen. Unsere Industrie wird auf der Hut sein müssen. 
Äußerste Vorsicht ist aber auch andern dunklen Ehrenmännern 
gegenüber geboten, die auf mitunter mehr als geschickte 
Weise, wie Ereignisse der letzten Zeit bewiesen haben, unsern 
Konstrukteuren und Wissenschaftlern ihre Kenntnisse und Er¬ 
fahrungen zu entreißen suchen, um sie nach dem Auslande zu 
verschachern. Michel, wach auf! 
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Zur Luftschiffkatastrophe in Amerika, 


Das im Herbst 1920 von Italien an die amerikanische Mili¬ 
tärverwaltung verkaufte halbstarre Luftschiff „Roma" ist am 
21. Februar einer Katastrophe zum Opfet* gefallen, die neben 
dem Unfall des gleichfalls für Amerika bestimmten britischen 
Luftschiffes R 38 im August vorigen Jahres zu den schwersten 
in der Geschichte der Luftschiffahrt gerechnet werden muß. 
Wieder sind eine große Anzahl begeisterter Verfechter der 
Luftschiffidee gefallen und wieder wird die öffentliche Meinung 
der ganzen Welt in ihrem Glauben an die Möglichkeit und 
Sicherheit eines Weltverkehrs mit Luftschiffen unsicher ge¬ 
macht. Ehe jedofch ein authentischer Bericht vorliegt, ist es 
verfrüht, die Ursachen und damit die Schuldfrage an dieser 
für die Weiterentwicklung des Luftschiffverkehrs so bedauer¬ 
lichen neuen Katastrophe zu erörtern. Leider hat ein Teil 


mandant der „Roma“ Dale-Maybre« befindet sidh unter den 
Toten. Es scheint also, als ob der Unfall infolge einer zu¬ 
fälligen Verkettung zweier unglücklicher Umstände — Ruder¬ 
havarie und Hochspannungsleitung — einen so tragischen Aus¬ 
gang genommen hat; aber es ist nach dem vorliegenden Ma- 
' terial noch nicht zu entscheiden, ob in konstruktiven Mängeln 
oder in fehlender Fahrpraxis die eigentliche Ursache der Kata¬ 
strophe zu suchen ist. Natürlich fehlt es nicht an Stimmen, 
die trotzdem den Unfall voraus gesehen haben wollen. So soll 
der mitverunglückte Fliegerleutnant Soy the vorher geäußert haben, 
„die Roma sei verbrecherisch unsicher gebaut“ und so glauben 
andere bei den neu enigebauten amerikanischen Motoren die 
wirkliche Ursache der Explosion suchen zu müssen. Gegen 
eine Knallgasexplosion spricht freilich und im Gegensatz zum 



der Tagespresse in, etwas naiver und kritikloser Art und Weise 
ihren Lesern über diesen Unglücksfall berichtet Es ist ja an 
und für sich für jeden national empfindenden Deutschen schmei¬ 
chelhaft, daß in vielen Köpfen „Luftschiff“ und „Zeppelin“ iden¬ 
tische Begriffe sind, trotzdem dürfte man einer weitverbreiteten 
Münchener Tageszeitung, die in früheren Jahren zu den best¬ 
unterrichteten in allen Zeppelinschen Fragen gezählt wurde, 
an raten, sich vorher genauer zu informieren, ehe sie mit sen¬ 
sationellen Überschriften die Explosion des Zeppelinluftschiffes 
* „Roma“ alias „Bodensee“ in die Welt hinausposaunte. Man 
darf doch wohl annehmen, daß das betreffende Münchener 
Blatt auch heute noch wie damals von der großen Sicher- 
heitinderLuft überzeugt ist, welche gerade die deutschen 
Z-Schiffe durch ihre besondere Bauart auf weisen, die in nun¬ 
mehr über 20jährrger mühevoller Arbeit entwickelt wurde und 
durch die nach menschlichem Ermessen auch die Brandt und 
Explosionsgefahr nahezu beseitigt wird. 

Nach den zahlreichen, teilweise sich noch widersprechen¬ 
den Berichten der Tageszeitungen scheint sich der Unfall, der 
zur Vernichtung der „Roma“ führte, folgendermaßen abgespielt 
zu haben: Das Luftschiff, an dem von amerikanischer Seite 
verschiedene Reparaturen und konstruktive Änderungen vor¬ 
genommen waren — so hatte man die 6 italienischen Ansaldo- 
Motoren durch amerikanische Liberty-Motoren von gleicher 
Leistung ersetzt — war am 18. Februar d. J. in der Luftschiff¬ 
halle in Langley-Field gefüllt worden, und zwar wie üblich mit 
Wasserstoff, da begreiflicherweise die Beschaffung von so be¬ 
deutenden Mengen von Helium, wie sie die „Roma“ erfordert 
hätte, selbst in Amerika auf Schwierigkeiten gestoßen wäre. 
Am Nächmttasr des 21. Februar stieg das Luftschiff zu einer 
■ersten kurzen Probefahrt auf. Dabei ist das Schiff vermutlich 
kurz nach dem Aufstieg und in nur 20 m Höhe über dem Bo¬ 
den infolge Bruches der Höhenruderanlage mit 
voller Fahrt mit dem Heck in eine Hochspannungsleitung gefah¬ 
ren und durch Kurzschlußfunken entzündet worden. Das 
brennende Luftschiff — aus dem sich einige Leute durch Her¬ 
ausspringen zu retten suchten — fiel zwischen die Holzbaracken 
des Truppenübungsplatzes. Von den 43 Mann der Besatzung 
sind nur acht am Leben geblieben. Einer dieser Überlebenden, 
der Sergeant Peck gibt als Ursache des Unfalles die Ent¬ 
zündung beim Berühren der Starkstromleitung an. Der Korn- 
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R 38, daß nirgends von einer heftigen Detonation berichtet 
wird. 

Hoffentlich wird das Ergebnis der amtlichen Untersuchung 
der Öffentlichkeit übergeben, damit auch weitere Kreise sich 
ein Urteil darüber bilden können, ob nämlich Konstruktions¬ 
mängel, Bedienungsfehler oder die vermeintliche Unsicherheit 
des gasgetragenen Luftfahrzeuges an sich diese Katastrophe 
verursacht hat. Die Aufrichtigkeit, mit der dies Gutachten ab¬ 
gefaßt werden wird, dürfte für die Weiterentwicklung der Luft¬ 
schiffe als Verkehrsmittel von der allergrößten Bedeutung sein 
und es ist zu hoffen, daß man dieses Mal nicht wieder so scho¬ 
nend und rücksichtsvoll vorgeht, wie es England bei der Unter¬ 
suchung des R 38-Unfalles im eigenen Interesse und zum Scha¬ 
den der Allgemeinheit für angebracht hielt. 

Das Luftschiff „R o m a“, dessen ursprüngliche Baubezeich¬ 
nung T 34 lautete, war im Mai 1920 auf der italienischen Staats¬ 
werft in Ciampino bei Rom nach Plänen von U s u e 11 i unter 
Mitarbeit von Ing. Nobile und Oberst Crocco fertiggestellt wor¬ 
den und war das größte bisher konstruierte Pralluftschiff, wel¬ 
ches das letzte deutsche Parsevalluftschiff PL 27 von 31150 cbm 
ncch um 2500 cbm Inhalt übertraf. Ein mit Stoff verkleideter 
Versteifungskiel lief vom Bug bis zum Heck und schmiegte sich 
eng an den 6 mal unterteilten Tragkörper. Führer- und Fahr¬ 
gasträume befanden sich im Innern des Kieles, während die 
6 Motoren ohne besondere Verkleidung auf seitlichen Gerüsten 
montiert waren. Mit den sechs 400pferdigen 12-Zylinder-An- 
saldo-Motoren soll das Luftschiff eine Höchstgeschwindigkeit 
von fast 125 km/Std. erreicht haben. Als Reisegeschwindig¬ 
keit wurde dagegen nur 90 km/Std. angegeben. 

Das Leitwerk mit den Höhen- und Seitenrudern gHch äußer¬ 
lich einem Doppeldecker, der an das Kielende des Luftschiffes 
angefügt war. In den ersten Versuchsmonaten verlautete, daß 
die Dichtigkeit der Hülle vollkommen ungenügend wäre, was 
täglich bis zu 2000 cbm Gasnachfüllung bedingte. — Die be¬ 
achtenswerteste Fahrt hat die „R o m a“ am 5. August 1920 von 
Ciampino nach Palermo (Sizilien) ausgeführt, wobei 1200 km 
in einem Fluge ohne jeden Zwischenfall zurückgelegt wurden. 
Danach wurde das Luftschiff verkauft, in allen Teilen überholt 
und in Kisten verpackt nach Amerika versandt, wo es jetzt 
ein so wenig glückliches Ende finden sollte. 

Walter Scherz. 
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Das Passagierluftschiff R 36. 

% Nach wfoigineönmf'• 

M\\ic Vorigen Jahren )5t üi den Werken von \Vi||iam Benrd- Die Herstellung des R M> ist durch verschieden*; Wechsel 

möfe <5c Ga, Ltd., in lhctn'änan beiGlasgowder R 36 öder wie in der I-tittschrilpofiti^ tiw eMsrXfscheli Regierung ver^gVrt, 

sein b(irg«fi|cher Name laufet, der C-PaaT. vollendet worden. Ja sogar eine Zeitlang g§n^he^ ; üTO;rbruchen wordene ttäßkffeim, 

und damit das erste engltsüluf 'LuLsehiff, das mir Passagier- man sich Im Herbst If i) für die Anordnung einet 

raumen änsgestaftet ist, die BeQuemiichkeit bieten und dem PassägiergDtideiuird den Umbau der Traglcötpergurtze für Mast- 

Tage- wie Nacbtaufenthalt von 50 Personen dienen. Wenn verankcfuhgszweeke entschieden hatte, schritt die Arbeit rasch 

fort. Im Aufbau unterscheidet sich R dö uichf wesentlich voni 

*----------—•—** R 34; es ist noch ein ^yliudrischet Hauntteil mittschiffs eilige- 

fügt und dadurch die Schiffslänge um JO m vergrößert worden. 
Di^ ^ 2\)$^ 

mögen Von 61300 ebnv vorgesehen. die dem ScM# umelnor- 
i . malen Verhältnissen einen Gesämtayftrfeb von 64,3 tom vvr- 
1 leihen. Hiervon vteheh V6 Ions für BetrlfebsstoffV* Passagiere 
und Fracht zur Verlügtmg, eine Nutzlast, dio siclr natürlich -ent- 
sprechemi der beabsLchti|ten Reisedauer verringert; _eV Werden 

V Öle 5 eingebauten Motoren haben eine Gesamtlebtuug von 
; A ? ••• i f >55 PS und geben, der?» Schiff eine ' Maxinudges^hBindigkeit 

Kini^halbmesscr 6400 km 

Ein-Pfio(ö fcbSehifte isLfn-BM^-il' ztHt 


Abfe. jti Oa*> ca&Hsche Passagler-LulUkchin P 36. 


Abb. 2; Rässäslerräönie. des R 36. 


Abb. 3 ü«U 4. Oie Pa^aiiliprraiitm.* des R 16 jnU vorgetiauter tHiilirerg^nde», 
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Das Passa gier! u ftsch \l f R 36 


das TrüßkorpcrjiCriODe kurz vor der Vol- 
leudimsc gehen die Ably 5 und <>: in bnz- 
lerer Abb, rs>t die Anordnung der Bau- 
m egethSfcscmeuie. '/ui! denen hach en*^ 
liseher Methode der ZuSammenbäU des. 
Tra^körDer/s eriubit, bemerkenswert Da¬ 
durch daß — nur .solange, sich der Trag- 
köroer fin Banzu Stande befindet. — Rad-. 
erstelle au den (Jerüstknotenpunkteu an- 
Geordnet sind, die, wie in Abb. h rechts 
erkennbar: aut den Ban wibge-Segmeiiteri 
ö41e?h kann das VersieifunRSRerippe um 
seine _ Längsachse gedreht und. jeder Teil 
der ‘KotistrUktidn bequem vom Böden der 
fiauhalle aus erreicht werden. 

®n völhitHndiÄ^r AtiiTjiJ des Sehifies 
ist fo Abb, 7 Rt^nben: der Mittelteil des 
Trazkör&ers, der MC\h zwischen den Ouer- 
nu«en XZ itnü 23 erstreckt, ist zylindrisch, 
tue Hawptringe sind TAdvgnne der Sei¬ 
ten stallt: 1 3 , deren unterste 3 durch Streben 
zu einem stdrreri Ganzen verbutnifen 4)ptl.. 
Die unterst« Pöifgön sötte bilde t die Basis 
einer im Quersefmirt dreieckigen Kon¬ 
struktive die zu einem sich über den 
größeren Teil der TuftscblfflängC erstrek- 
kenderi und alle Teil zugänglich machenden 


Ähh. n: R 3ft im Bau: Hinblick, in 4?*’ Kifrhfü'uw mir Beriiiw* und ttailaMheJuUtfcru, 


AfcH. 0; R <U> im n>t'i: Ltnblkv tn tk-jf vottfc|*tan Tvli 


Ahh. ?. Gomuta/isichi: dte* R Mt. 
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Das I’assagjfuftsciiiff 


die silrifc. Art TVmllotine Zinn Kappen der 
Rohrleitung; einschheüf W assnrMkvt 
wird in einer Reih* symmetrisch v^r- 
teilter Säcke mitefübrt- einer von. ihnen 
ist in. Abb. $ erkennbar, ein anderer* 
eine so^en. Ballästhostv in Ahb; 6, Verz¬ 
iere gestattet im Notfälle 4«® fast plötz¬ 
liche Abgabe einer sehr ^roBett Wasser- 
menge; wäs dadurch bewirkt w|td daß 
die bei bricht^ebranch naek oben gev 
sddagehen und dörr getitenen 'Hosen- 
bejfie durch einfache Entriegdume fah¬ 
len gelassen werde?!. Auch cm Was-, 
sentuldtnngsrolir lauft düfclr. die 
ganze Schithdarsge ptul ist imstande, 
jeden Öatlarstsäek einzeln oder ajfe 
zusammen ebenso wie die Reserve- 
wässersäcke . für die.. Motorcmkulilvr 
von der Trägkörpersrdtze aus x« 
füllen. ' . * *. 

Das Schiif ist äußer mit ElnricbirÄen 
für M astVferaukerurtg n ecfi irat den Üb* 
hche/v Haltctauvrj für die Handhabung 
auf dem Erdboden aüsgestafteL Um 
das Vfi?'$relfbhÖ-&ßi‘rü$t am Hallendach 
während der VoUemiungsarbelten öder 
aücjL-Aöättjr fe: teereä Gassdiea auf-: 
hangen m kbritiem sind Aufhäugesmte 
aii jedem der Häuptlinge vorgesehen. 
Uber den First läuft eine zöllige 
Fesfhnlteieine, Außer mit den üb¬ 
lichen HaUviauen tet der ft 36 nöch mit leicht anbring- und 
lösbaren Rahmen versehen, die in der Hauptsache allzu dienen, 
das tahrbe?eite-Schiff beim Hin- imd Aashallen zu handhaben; 
sie werdet» m\ die Fahrt Vitebt mümmrnmm. Ihre Anordnung 
zwischen den Q «erringen 7 und;# und 49 und 30 zeigt Abb. 7* 
Besondere Sorgfalt ist verwendet worden, um den Uifi- 
.sehj4lPässagieren einen mbgUchsf höheo Gtnd von JCorafort 
und BeuuemljdhkVlt' zo verschaffen, Die Passagiere werden in 
einer ianggesfreckfeit üleigondel unter geh rächt die sich mltt* 
Schiffs an die Unterseite der Tragkörperversteifung ünschlte-ßt: 
diese Lage gestattet der» H&hrgästets das Epdaoggehm durch 
die ganze GohdeL ohne daß der Trfmm des ^cblffes wesentlich 
beeinflußt würde. Der &ngün,g; m dieser Gondel er folgt «enU 
weder Von der Seite durch eine Tür-oder wenn er von der 
Plattform des Verankernngsntasies aus- erfolgt, durch eine 
Versddußklappe in - der Nähe der Scliftfssokze, die zu einem 
stofuimkteidetcn Durchgang:* vgl. die. Bfe? hierfür m Abb, 6, 
führt Dieser Durchgang mündet in den dreieckigen Laufgar,g. 
von dom bereits weiter oben die Rede war; von ihm aus führt 
eine Treppe in das Vorderende der GondcH deren Längsschnitt 
und Grundriß in den Abb. '3 -mid 4 wiedcfgegeben ’ ist* Ehe 
Gondel hat eine Gesamtlänge von 41) .tnliingT^ÖfelHöhe von 
4,3 m. während die Breite in Bo4fenhdfeh'^T. : .Jn:-b^ft^^t; der 


Abb. S. R 36 !tt> flau, tkir Tffigkftrpor kunr yör tief Vollendung s«lt noch ungefüllten Zelten. 


Das LdtWCfk des R 36 föt etwas größer bemessen wor¬ 
den Als das des R 34. und zwar deswegen, weif durch die Ver- 
längmmg des zylindrischen Tragkörperteiles die SteueriäMg- 
keit sich, verringert hat Die HauptsteuerorgajH' befinden sich 
int FüHrerraum, der den vorderen Teil der Passagier räumlich.- 
ketten eitmfmmt Die Höhensteuer sind .mit Ausgjelcbfederrr 
aussestaU'-T die die Stcucrorgane von deh Gewichten der 
bewegücUen Teile entlasten. Die Steuerziige sind sorg¬ 
fältig £etiiftrt und Lekrollen überall wo eriordfrtbch aoge- 
vvämti was von Bedemmig für die Beanspruchung und 
die Zw.veriässtgkeU ist. Die B-edlenungsvofnciUtingeö. Tür 
die Wasserbällastsäcke* die Gasveuliie. die HaUemu-Ver- 
schfußklappen uäw* sind. im Wesentridien die glichen geblieben 
wie früher, doch M eine Verbesserung i« der Art der Be~ 
fesfigtirig :Tfc$ SteuerzügebreUes beim R 36 vor genommen 
worden. Bei früheren Luftschiffen war dieses Brett ein Teil 
fe Gondel, sö daß jede Verschiebimg zwischen Sclvlfl und 
Gondel die EfnsteUung der Steuerzüge verdarb, Um dies zu 
verhüten, ist das Steuerzügebrett im R 36 unmittelbar am 
Tfagköroer aulgehängt und steht tnlt der Gondel nicht mehr; 
in fester Verbindung. 

Was die Bepzfo Zuführung.anbelangt, sö wird das. Benzin 
Wie libikh in' großen Almmnium-Tanks, die im Lauf'gang tiiiteiA 
gebrächt sitKlV au {gespeichert; Siehe ms- : 
besonder«* Abb. 5. Zwei HatiptzuHihrungs- : lifiRWfM 
durchlaufen ^dje^ganze ^Länge 

dhrch^ Xn&n dieser beiden Leitungen von 


.... 

Tragkörperspitze aus gleichzeitig aufge-. 
füllt werden» wovon Gebrauch gemacht 
wir vH wenn das Schiff ntn Mast vor An¬ 
ker liegt.. Jeder latik ist än beide Füll- 
ieltutigeii angesehiosseii und Zulithfungs- 
fohrc Iniitcu doppelt in jede Motor er,- 
gondel. Die Bpretl^cbaftstaaks stehen 
mit Luftpumperi der Motoren in Verbin- 
dnng. wodurch der Zufluß zu den Fall- 
b^ti^ititfäh R ^> v n in den Gondeln gewähr¬ 
leistet wird« Aach sind Pumpen, vnrge- 
rahen, die das Benzin von den Reserve- 
ianks in die ßereitschalt^tanks hberzu- 
Idurn — diese Pürnpen können 

a(ich dazu tycFm izt V/erdeh, Benzin Von 
dom einen Reservetank jh den andefah 
zum Zwecke der Änderung 4er Schräg¬ 
lage des. Schifies TTfifcm) überzuk ■«» n. 
Abc IknziTibclniUe?- Werden nach außen- 
;ted Hmlhkvh um.'dlä Anyhamilung von 
Gasen im Laufcvus^u>chii‘e,ß€7c Einige, 
von den Resc-iveranks srnd wie übhch 
so angenrüner, daß sic im Nokalle -db- 
geworfeh werden Kibirien. um da.s ..Schiff 
zu erleichtern; dJVAPiti-l&^cke x s.lfid sie- 

mit ejner Schjlpp^fhrtChmfl«: Vetsehen. 


wnss?i 

v..., 


Der ras! lenflste frjaRiißrjitf in 'dfeW-Nftte der MIltscliUtS'MoiJirenfidndei: 
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Ni. o Das PassagierluftschifI R 36 


Fußboden besteht aus dreifachem Holzfournier und die Decke 
aus Aluminiumblech. Die Seitenwände verlaufen schräg an 
das Versteifungsgerüst, was sich am besten aus Abb. 2 er¬ 
kennen läßt; eine Stoffverkleidung ist vorn und hinten vor¬ 
gesehen, um den Luftwiderstand zu verringern. Die Kielgondel 
ist in 25 Doppelkabinen, die, wie in Abb. 4 erkennbar, längs 
der Seiten angeordnet sind, unterteilt; ein Waschraum liegt am 
vorderen Ende, ein anderer in der Mitte, wo sich auch die 
Küche befindet; ein weiterer Vorratsraum ist noch am hin¬ 
teren Ende vorgesehen. Jede Kabine ist mit zwei Betten aus¬ 
gestattet, die querschiffs stehen, so daß die leichte Schaukel¬ 
bewegung, die bei Luftschiffreisen auftritt, kaum gespürt wird. 
Die Rollbewegung, die sich auf Dampfschiffreisen unangenehm 
fühlbar macht, kommt beim Luftschiff überhaupt in Fortfall. 
Die Betten können bei Tage aufgeklappt und aus dem Wege 
gebracht werden, vgl. Abb. 2 links; für den Gebrauch bei 
Nacht werden sie heruntergeklappt, vgl. rechte Seite dieses 
Bildes. Vorhänge teilen die Kabinenräume bei Nacht ab. Ein 
Klapptisch und zwei gepolsterte Korbsessel vervollständigen 
die Ausstattung der Kabineneinrichtung. Große Fenster in 
den schrägen Seitenwänden der Gondel geben jedem Passa¬ 
gier Gelegenheit zu ungehindertem Ausblick nach unten, vgl. 
Abb. 2 links (dort treten die Fenster nicht als Lichtquellen 
hervor, weil das Bild im Halleninnem aufgenommen ist). Drei 
Unterkunftsräume für die Besatzung, die aus 4 Offizieren und 
24 Mann besteht, liegen im dreieckigen Kielraum im Trag- 
körper-Innern. Das Schiff wird durchweg elektrisch beleuch¬ 
tet, der Strom hierzu wird in den Motorengondeln erzeugt Eine 
Einrichtung für drahtlose Telegraphie und Telephonie und 
Richtungsfindung ist an Bord; das Funkerzimmer befindet sich 
im Achterteil der Führergondel, vgl. Abb. 3 und 4. 


Das Schiff machte, wie bereits bemerkt, seine erste Fahrt 
am 1. April; es verließ zu einer größeren Reise Inchinnan am 
darauffolgenden Abend und langte in Pulham am Sonntag, 
dem 3. April, an, wo es am Ankermast vertäut wurde. Am 
5. April wurde eine Versuchsfahrt von etwa 600 km Länge 
unternommen, wobei das Schiff London und den Westen Eng¬ 
lands überflog und schließlich wieder nach Pulham zurück¬ 
kehrte. 

Im übrigen ist das Schiff, wie bereits bemerkt, nicht lange 
betriebsfähig geblieben, sondern liegt abgewrackt in der Pul- 
hamer Halle. Die Beschädigung ist im Verlauf eines Ver¬ 
suchs der Verankerung am Pulhamer Ankermast eingetreten, 
und zwar ist das Versteifungsgerüst an der Tragkörperspitze 
auf eine gewisse Länge eingebeult, ferner sind Träger auf Back¬ 
bordseite in der Mitte des Tragkörpers gebrochen, auf Steuer¬ 
bordseite in der vorderen Hälfte des Schiffes verbogen. In¬ 
folge der Unzulänglichkeit der (provisorischen) Windeeinrich¬ 
tung war es nicht möglich, das Schiff schnell genug mit dem 
Mast in Verbindung zu bringen. Außerdem scheinen die seit¬ 
lichen Ankerseile (vgl. die Beschreibung des Pulhamer Mastes 
im Juniheft der „Luftfahrt“) und der Mangel der Unreversier- 
barkeit der Feldwinden eine verhängnisvolle Rolle gespielt zu 
haben. Immerhin dürften die Fehler des Versuchsmastes in 
Pulham der Bedeutung des Ankermastes an sich kaum abträg¬ 
lich sein; der Unfall zeigt, daß noch eine Reihe von Kinder¬ 
krankheiten dieses neuen Verankerungssystems zu überwinden 
sind. England hat es in dieser Beziehung offenbar schwerer 
als es für Deutschland sein würde, da es in der Behandlung der 
Starrschiffe überhaupt nur wenig Erfahrung und — Geschick 
besitzt. 


Vom italienischen Flugmotorenbau. 

(Schluß) 


Zeigt bereits der Fiat-A 14-Motor ein Abweichen vom all¬ 
gemeinen Aufbau der deutschen Mercedes-Motoren, so zeigt der 
nächste, Ende 1919 in Erscheinung getretene Typ Fiat-A 15 R 
bereits Eigenheiten, die eine Anlehnung an den allgemeinen Auf¬ 
bau der französischen Hispano-Suiza-Motoren erkennen lassen. 
Auch der Fiat-A 15 R-Motor von 400 PS zeigt zwei Reihen von 
je sechs Zylindern und V-förmige Anordnung der beiden 
Zylinderreihen. Bemerkenswert ist jedoch, daß die Zylinder 
einzeln geschmiedet und zu Blöcken von je drei Zylindern zu¬ 
sammengeschweißt sind. Zwei derartige Blocks, also eine 
Zylinderreihe, sind von einem gemeinsamen Kühlwassermantel 
umgeben. Der Antrieb der oben liegenden Steuerwelle geschieht 
beim Fiat-A 15 R-Motor ebenfalls durch Vertikalwellen, die von 
der Mitte der Kurbelwelle aus ihren Antrieb erhalten. Das 
Aeußere der beiden Zylinderreihen, insbesondere die gesamte 
Steueranlage, ist völlig glatt verkleidet. Zur Verwendung ge¬ 
langen Aluminium-Körnen. Hervorzuheben ist vor allem, daß 
dieser Motor mit untersetzter Propellerwelle versehen ist (Ver¬ 
hältnis 1 ; 1,51) und als ausgesprochener Schnelläuler bezeichnet 
werden muß. 

Außerdem brachte Fiat gegen Ende 1919 noch einen 300-PS- 
Motor heraus, der auf dem letzten Pariser Salon allgemein die 
Aufmerksamkeit auf sich lenkte. Es handelt sich um den Typ 
Fiat A 18. Bei ihm ist ein von den früheren Motoren der Fiat- 
Werke völlig abweichender Aufbau gewählt. Der Fiat-A 18- 
Motor ist als Neun-Zylinder-Sternmotor mit Wasserkühlung ge¬ 
baut. Diese Anordnung, die u. a. den französischen Salmson- 
Motoren eigen ist, wurde gewählt, um möglichst geringes Ge¬ 
wicht des Motors zu erzielen. Jeder Zylinder weist vier Ventile 
auf. Alle Ventile werden von einer einzigen Nockenscheibe ge¬ 
steuert Die Kurbelwele ist nur einfach gekröpft. Es bleibt ab¬ 
zuwarten, ob sich dieser Sternmotor eine feste Stellung im Flug¬ 
zeugbau erobern wird; die für den Einbau und Luftwiderstand 
ungüstige Form der Sternmotoren läßt dies fraglich erscheinen. 


In einer im Februarheft abgedruckten Tabelle sind die 
Hauptdaten des 120-PS-SAML-Motors, des 160-PS-Isotta^Fra- 
schini-Mcftors, des 220-PS-SPA-Motors, des 280-PS-Fiat A 12 bis- 
Motors, des 720-PS-Fiat A 14-Motors, des 400^PS-Fiat 15 R- 
Motors und des 300-PS-Fiat A 18-Motors zwecks vergleichs¬ 
weiser Gegenüberstellung gegeben. 

Aus dieser Tabelle läßt sich zusammenfassend über den Flug¬ 
motorenbau Italiens sagen, daß der Standmotor eine entschiedene 
Ueberlegenheit hinsichtlich der zahlenmäßigen Stellung gegenüber 
dem überhaupt nicht vertretenen Umlauf-Motor besitzt; ferner 
tritt hervor, daß der Motor mit reihenförmig angeordneten 
Zylindern bei weitem verbreiteter ist als der Sternmotor; die 
Wasserkühlung beherrscht das Feld. Allgemeine Verwendung 
findet das Aluminium bzw. Aluminium-Legierungen für die Her¬ 
stellung der Kolben. Hervorzuheben ist ferner, daß die Ent¬ 
wicklung deutlich das Streben nach schnell laufenden Motoren 
zeigt und daß dieses Streben von Erfolg hinsichüich der Redu¬ 
zierung des Gewichtes je PS gewesen ist. Dies dürfte das Be¬ 
achtenswerteste an den letzten beiden Fiat-Motoren sein. 

Bis in die letzte Zeit hinein haben die französischen Um¬ 
laufmotoren im italienischen Flugzeugbau einige Verwendung 
gefunden. Hier kommen namentlich der 80-PS-Gnome-Motor und 
der 110-PS-Le Rhone-Motor in Betracht. Ferner gelangten an 
ausländischen Motoren im letzten Jahre des Krieges der 
375-PS-Rolls-Royce-Motor (s. Märzheft, S. 40) und der 400-PS- 
Liberty-Motor vereinzelt im italienischen Flugzeugbau zur Ver¬ 
wendung. Außerdem wurde der 300-PS-Hispano-Suiza-Motor 
als 300-PS-Itala-Hispano-Suiza in Lizenz in Italien gebaut 

Aus dieser kurzen Zusammenstellung ist zu ersehen, daß der 
italienische Flugmotorenbau nicht nach den gleichen RichÜinien 
zur Entwicklung gelangt ist wie in England, wo Standmotor und 
Umlaufmotor sich nebeneinander finden und wo auch bei den 
Standmotoren sowohl Luftkühlung als auch Wasserkühlung an¬ 
zutreffen ist. E. M. 


Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Adolf Miethe, Vorsteher 
des Phototechnischen Laboratoriums der technischen Hoch¬ 
schule zu Berlin, der Ehrenpräsident des Deutschen Luftfahrt- 
Verbandes, vollendet am 25. April sein 60. Lebensjahr. Eine 
Feier dieses Tages durch Freunde, Argtsgenossen, Mitarbeiter 
und Schüler hat er mit Rücksicht auf die traurige Lage unseres 
Vaterlandes abgelehnt. Dagegen hat der geschätzte Lehrer 
und bekannte Forscher, einer der ältesten Förderer der 
Phototechnik und besonders der Farbenphotographie, dem 
ihm vorgetragenen Gedanken freudig zugestimmt, an 
diesem Tage eine Stiftung zu begründen, die zur 
Förderung der Prüfungs- und Doktorarbei- 
.ten seiner Schüler und zur Linderung der 
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Not in'den Kreisen der Studierenden der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Berlin verwendet werden 
solL Es wird gebeten, Zuwendungen zu diesem Zweck dem 
hierfür errichteten Bank-Konto „Miethe-Hochschul-Stiftung“ bei 
der Kommerz- und Privatbank Akt.-Ges., Zahlstelle V, in 
Chartottenburg, Savigny-Platz 9—10, zu überweisen. — 
Die Spende soll mit einer Liste der Spender dem 60jährigen 
an seinem Geburtstage überreicht werden. — Wir dürfen hof¬ 
fen, daß auch von den Mitgliedern und Vereinen des neuen 
Deutschen Luftfahrt-Verbandes, an dessen Zustandekommen 
Otheimrat Miethe als einer der tatkräftigsten mitgewirkt hat, 
dem Aufruf, der von dem Jubilar nahestehenden Fachkreisen 
ausgeht, in gebefreudiger Weise Folge geleistet wird. 
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V EBE1N8NACHRXCHTEN » 



Der Berliner Verein für Luftschiffahrt be¬ 
sprach in seiner 381. Vereinssitzung am 13. Fe¬ 
bruar die Richtlinien, die den am gleichen Abend 
gewählten Vertretern für den Luftfahrertag mit¬ 
gegeben Werden sollten, insbesondere hinsicht¬ 
lich der Satzungen. Der Verein hat die Genug¬ 
tuung. daß seine Änderungsvorschläge, die von 
Präsident Dr. Tüll bereits in den Vorverhand¬ 
lungen gemacht worden sind, sämtlich Annahme 
fanden; bis auf die Beibehaltung der Verbands-Geschäfts¬ 
stelle in Berlin, für die allein der B. V. L. gestimmt hat, ist der 
Verein somit sachlich mit den übrigen Organisationen einig 
gewesen. In der 382. Vereinssitzung hielt Oberstleutnant a. D. 
von Lucanus einen Vortrag über: „Die Erfolge des Vogel¬ 
zuges durch Luftfahrt und Vogelberingung.“ Der Vortragende, 
der sich schon seit Jahrzehnten mit der Erforschung des Vogel¬ 
zuges befaßt hat, schilderte nach einer kurzen historischen Ein¬ 
leitung (schon bei Homer und Aristoteles finden sich Hinweise 
auf den Vogelzug) die technischen Hilfsmittel (Beringung) an 
der Hand guter Lichtbilder und wies dann nach, daß die bis¬ 
herigen Angaben über Höhe und Schnelligkeit des Vogelfluges un¬ 
haltbar sind. Sein Werk „Die Rätsel des Vogelzuges“ (vgl. Bücher¬ 
schau) gibt hierüber näheren Aufschluß. Der Vortragende er- 


Berliner Verein für Luftschiffahrt, E. V. 

Einladungen 

(erfolgen künftig nur durch die „Luftfahrt“): 

20. März 383. Verelnsversammlung, abends 7% Uhr, im 
Montag: Flugverbandshaus, Bhimeshof 17. Tagesordnung: 

1. Vortrag des Herrn Prof. Dr. Wigandj 
„Luftelektrizität und Luftfahr t“. 

2. Fahrtberichte. 3. Geschäftliches. 

Gäste, auch Damen willkommen! Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. Elias. Petschow. 

15. März Arbeitsgruppe für motorlosen Flug, nacnm. 5 Uhr 
Mittwoch: im Bibliothekszimmer des B. V.L., Nollendorfpl. 3. 

Tagesordnung: 1. Besprechung einer etwaigen 
Beteiligung des Vereins in der Rhön. 2. Wahl 
eines Obmanns für die Gruppe. 3. Vortrag des 
Herrn Major Nath „Meine Drachenauf¬ 
stiege hinter Pferden“. * 

Bei der Bedeutung, die die Gegenstände der 
Tagesordnung für die Gruppe und den Verein ha¬ 
ben, wird um möglichst große Beteiligung an der 
Sitzung gebeten. G o h 1 k e. 

16. März Führerversammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 

Donnerstag: bandshaus, Blumeshof 17. Tagesordnung: 1. Herr 

E. Lehr über „Das Schleppseil“. 2. Er¬ 
gebnis der Jahreszielfahrt. 3. Wettfahrt 1922. 
4. Fahrtberichte. Gebauer. 

26. März Besichtigung des Astrophysikalischen Observato- 

Sonntag: riums ln Potsdam; nachm. 2% Uhr Versammlung 
der Teilnehmer (Anmeldung in der Geschäfts¬ 
stelle des B. V.L., Nollendorfpl. 3, erbeten) am 
Hauptbahnhof Potsdam. Nach der Besichtigung 
geselliges Beisammensein im Schultheiß-Restau¬ 
rant an der Langen Brücke. Eingeführte Gäste, 
auch Damen, willkommen! Sü r i n g. 


bat die Mitarbeit der Ballonfahrer durch Angabe von hierauf 
bezüglichen Beobachtungen. (Wir haben dem Sonderabdruck 
des Aufsatzes „Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen 
durch Ballonfahrer“ aus dem Januarheft 1921 unserer Zeit¬ 
schrift, der gegen Einsendung von 1,50 M. vom Verlage Kla- 
sing & Co., Berlin W 9, portofrei zugesandt wird, die „An¬ 
weisung zu omithologiscben Beobachtungen“ angefügt. Schriftl.) 
Nach den mit großem Beifall aufgenommenen Ausführungen 
berichtete Herr Petschow über eine interessante Ballon¬ 
fahrt mit angesetztem Ziel und Herr Gebauer über den Be¬ 
schluß des Führer-Ausschusses, dem Verein die Umwand¬ 
lung des Jahres-Zielfahrt-Preises in einen solchen für eine ge¬ 
meinsame Zielfahrt an einem Tage Ende April oder im Mai 
vorzuschlagen. Ein sich anschließender Bierabend hielt die 
Teilnehmer noch lange zusammen. 

Die Arbeitsgruppe f. m. F. tagte inzwischen zweimal 
in Anwesenheit von Mitgliedern anderer Berliner Luftfahrt- 
Vereine und besprach hierbei die Geländefrage nach einem Vor¬ 
trag des Herrn Geheimrat Prof. Dr. Süring hierüber (16. 2.) 
und die Voraussetzungen für eine aktive Beteiligung des Vereins 
am Segel- und Gleitflug (28. 2.). 
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Eine rein gesellige Veranstaltung des B. V. L. wird voraus¬ 
sichtlich Anfang Mai dieses Jahres stattfinden. 

Der Berliner Modell- und Segelflugverein, der in Kürze auf 
sein zweijähriges Bestehen zurückblicken kann, wurde s. Zt. 
als Arbeitsgemeinschaft zur Pflege des Modell- und Gleitflug¬ 
sportes von einer kleinen Gruppe am Flugwesen lebhaft inter¬ 
essierter Herren begründet. Auf dem Gebiete des Modell¬ 
baues sind Mitglieder unseres Vereins Inhaber des deutschen 
Strecken- und, Dauerrekords; Modelle für wissenschaftliche Un¬ 
tersuchungen wurden für die Technische Hochschule Aachen 
angefertigt. An den beiden Rhön-Wettbewerben haben sich 

1920 Schlak, Drude und Scholtz mit einem Doppeldecker und 

1921 Drude mit einem Eindecker beteiligt. Während der Win¬ 
termonate ist in unserer Vereinswerkstatt ein einfacher 
Hängegleiter für Schulzwecke fertig geworden. Auch die Dru- 
desche Rhön-Maschine soll in den Schuldienst gestellt werden. 
Unser Ubungsgelände befindet sich an der Müllerstraße, wo 
wir in der Nähe einen Schuppen zur Unterbr 5 —»mg d,er Appa¬ 
rate gemietet haben; der ubungsbetrieb soll demnächst be¬ 
ginnen. Am 12. 2. fand in der Schulaula, Annenstr. lb, eine kleine 
Ausstellung statt. Es wurden u. a. das neue Schulgleitflugzeug 
und die Drudesche Rhön-Maschine gezeigt. Die Wände be¬ 
deckten dekorativ die verschiedensten Drachensysteme von 
Horstenke, darunter ein Drachen von 6 m Höhe, mit dem 
schon verschiedentlich bemannte Aufstiege unternommen wur¬ 
den. Neuartige Segelflugmodelle von Dr. Sultan, Schlak und 
Früßing, Rekord-Modelle, Präzisionsmodelle, flugtechnische 
Instrumente und Photos vervollständigten die kleine, trotz der 
Verkehrsschwierigkeiten sehr gut besuchte Ausstellung. Die 
Geschäftsstelle befindet sich in Händen von P. Schlak, N 58, 
Pappel-Allee 15. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee (Sitz Konstanz) kann 
erfreulicherweise ein Wiedererwachen der Interessen an der 
Luftfahrt, hier wie überall in Deutschland, feststellen. Eine 
große Anzahl Herren und Damen haben sich als Mitglieder an¬ 
gemeldet. Der Jahresbeitrag wurde erhöht und eine Aufnahme¬ 
gebühr festgesetzt. Sprunghafte Preiserhöhungen hemmen den 
geringen Luftverkehr, der uns geblieben ist, wesentlich; trotz¬ 
dem fördert der Verein die Gründung einer Gesellschaft, die 
in diesem Jahre am Bodensee mit einem Wasserflugzeug Flüge 
unternehmen will. Auch um die Erhaltung der Fluglinie Stutt¬ 
gart—Konstanz ist der Verein bemüht, darüber hinausgehend 
um deren Ausbau mit Anschlüssen an eine zu gründende Linie 
nach der Schweiz. Die Verhandlungen sind langwierig. Er¬ 
freulicherweise ist die Stadtverwaltung ebenfalls bestrebt, Kon¬ 
stanz als Flugplatz zu erhalten; zu diesem Zweck sind im Vor¬ 
anschlag infolge eigener Verhandlungen mit dem Luftamt 
50 000 Mark vorgesehen zur Einebnung de$ Fluggeländes auf 
dem alten 'Exerzierplatz. B. 

Der vom Sächsisch-Thüringischen Verein für Luftfahrt, 
Sektion Halle, am 16. Februar im großen Saale der Bergloge 
veranstaltete öffentliche Luftfahrtabend war sehr 
gut besucht und wurde eingeleitet durch eine Ansprache des 
Vorsitzenden Prof. Wigand, der zunächst über Not und Auf¬ 
stieg der deutschen Luftfahrt sprach und Zweck und Ziel des 
Vereins hervorhob. Er konnte berichten, daß nunmehr dem 
Verein 2 Ballone zur Verfügung stehen, von denen der eine in 
den nächsten Tagen fahrtbereit ist, daß ferner der Universität 
Halle und damit auch dem Verein zu, wissenschaftlichen Flügen 
von der Entente 2 Flugzeuge freigegeben worden sind. Er 
teilte weiterhin mit, daß am 5. Mai das von der Entente über 
den Versailler Vertrag hinaus ausgesprochene Verbot des 


Einladungen des Säch&-Thür. Vereins f. L, Sektion Halle: 

Sonnabend, den 4. März, nachm. 5 Uhr im Auditorium Ma¬ 
ximum der Universität Vorführung des Fokkerfilms vom Rhön¬ 
segelflug 1921 in der gemeinsamen Sitzung des Verbandes 
techn.-wissenschaftl. Vereine in Halle. 

Sonnabend, den 18. März, abends 8% Uhr im Gasthof 
„Stadt Hamburg“ Diskussionsabend. Thema: Segelflug. Refe¬ 
rate: 1. Aerodynamisches und meteorologisches ium Segelflug 
(Prof. Wigand); 2. Fliegerisches zum Segelflug (Dr. Con¬ 
rad). 

Sonnabend, den 8. April Diskussionsabend. Thema: Ballon- 
landung. Ballontaufe mit Automobilverfolgung des Ballons 
in Bitterfeld voraussichtlich in den Ostertagen. 


Baues und Vertriebs von Flugzeugen endlich aufgehoben wer¬ 
den soll. Vielleicht ist es dann dem Verein möglich, in Halle 
wieder Flugzeugaufstiege zu veranstalten und einen Flugplatz 
zu schaffen. Es wäre dies umso freudiger zu begrüßen, als 
dann auch die Stadt Halle ihrer Größe und Bedeutung gemäß 
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dem deutschen und. internationalen Luftverkehr angeschlossen 
werden könnte. Hieran schloß sich die Vorführung einer Reihe 
interessanter und belehrender Filmaufnahmen, die auch dem 
Laien in greifbar-deutlicher Weise unter anderem den Bau von 
Flugzeugmodellen, sowie das eifrige Getriebe bei dem Mo¬ 
dellfliegen des Halieschen Flugtechnischen Vereins im Herbst 
v. J. zeigte. Höher schlug dem bewundernden Beobachter 
das Herz beim Anblick und Miterleben der herrlichen Flug¬ 
zeug- und Zeppelinfahrten über deutsche Lande, besonders über 
die Eisregionen der Alpen weit. Der Hauptfilm, der insbeson¬ 
dere die Not und den Aufstieg der deutschen Luftfahrt erläutern 
sollte, war anscheinend infolge des Eisenbahnerstreiks nicht 
rechtzeitig zur Stelle. Der Verein wird diesen äußerst wert¬ 
vollen Film zusammen mit anderen Aufnahmen bei einem spä¬ 
teren Vortragsabend vorführen. Ein von der Firma Ballin und 
Rabe zur Verfügung gestellter Naturfilm und eine gefilmte 
Windmessung mit Pilotballonen füllten die Lücke aus. Als Erfolg 
seiner Werbetätigkeit konnte der Verein auch an diesem Abend 
eine stattliche Anzahl neuer Mitglieder sich in die ausgelegte 
Liste einzeichnen sehen; besonders sind zahlreiche Kriegs¬ 
flieger beigetreten. Nach dem öffentlichen Abend wurde in 
der 'Mitgliederversammlung die Tagesordnung erledigt. Die 
von einer Kommission vorbereiteten Satzungsänderungen 
zwecks Verbreiterung der Basis Und Wirkungsfähigkeit des 
Vereins fanden die Billigung der Versammlung. Man beschloß, 
dem Verband der Technisch-wissenschaftlichen Vereine in 
Halle beizutreten. Der Vorstand wurde durch Zuruf wieder- 
gewählt: Vorsitzender Prof. Wigand, stellv. Vorsitzender 
Major Riemann, Schriftf. Leo Lewin, stellv. Schriftführer 
Brett schnei der, Schatzmeister Konsul Dr. Lehmann, 
Vors, des Barllonausschusses Ing. Reinhardt Lindner, Vors, 
des Flugtechnischen Ausschusses W. Peckmann, Vors, des 
Wissensch. Ausschusses Prof. Wigand, Vors, des Werbe¬ 
ausschusses Studienrat Walther. 

Ein gemütliches Beisammensein der Mitglieder und Gäste 
in der Burse „Zur Tulpe“ schloß sich an. 

Die Hamburger Luftfahrt-Vortragsreihe, die (vgl. Februar¬ 
heft) der Hamburger Verein f. Luftfahrt in der dortigen Uni¬ 
versität unentgeltlich veranstaltet, wird durch eine kleine flug¬ 
technische Ausstellung ergänzt, die in der Aula der „Tech¬ 
nischen Staatslehranstalten“ aufgebaut ist und alles zeigt, was 
irgendwie mit dem Flugwesen zusammenhängt. Der Saal ist 
durch Zwischenwände in Abteilungen geteilt, deren Gegen¬ 
stände nach der Vortragsreihe geordnet sind. Die erste Gruppe 
zeigt freifliegende Motor- und Segelflugmodelle des Hamburger 
Vereins f. Luftfahrt, sowie Modelle, die den Versuchen im 
Windkanal dienen. Die nächsten vier Gruppen enthalten Flug- 
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zeugeinzeiteile, wie Tragflächen-Gerippe, Beschläge, Fahrge¬ 
stelle usw. Die sechste Gruppe nimmt die Rückwand des 
Saales ein und dient den Stand-, Umlauf- und V-Motoren, so¬ 
wie allen sonst noch zu der Maschinenanlage gehörigen Ge¬ 
genständen. Die nächsten zwei Gruppen beherbergen Instru¬ 
mente zur Navigation des Flugzeuges und des Wetterdienstes. 
Diesen reiht sich eine weitere Abteilung an, die die Nutzbar¬ 
machung der Flugzeugphotographie für die Landesvermessung 
usw. zeigt. Die zwei letzten Abteilungen dienen dem Luft¬ 
verkehr, dem Flughafen und der Literatur. In der Mitte des 
Raumes sind Demonstrationsmodelle moderner Verkehrsflug¬ 
zeuge und des alten Wright-Doppekieckers, sowie das Segel¬ 
flugzeug „Zeise II“ aufgebaut. Auf der Galerie steht als Ver¬ 
treter der flugtechnischen Altertümer der Rumpf eines 1911 ge¬ 
bauten Oertz-Eindeckers. Die ganze Veranstaltung ist wohl 
gelungen und hat unzweifelhaft das flugtechnische Interesse der 
Hamburger Bevölkerung neu belebt. 'R. 

Der Mittelrheinische Verein für Luftfahrt in Wiesbaden 
hielt unter dem Vorsitze des Herrn Konsul und Stadtältesten 
Burandt am 14. Februar seine Jahresversammlung ah, in 
welcher über das erste Geschäftsjahr nach Wiederaufnahme 
der Vereinstätigkeit berichtet und weitere Beschlüsse gefaßt 
wurden. Nachdem der Verein etwa zwei Drittel seiner Mit¬ 
glieder verloren hat, ist es gelungen, den Bestand von 95 Mit¬ 
gliedern aufrecht zu erhalten, besonders seitdem regelmäßig die 
„Luftfahrt“ geliefert wird, die trotz der geringen Vereins¬ 
tätigkeit das Interesse an der Luftfahrt aufrecht erhält. Denn 
da in absehbarer Zeit der Ballonsport hier sowohl aus politi¬ 
schen als auch finanziellen Gründen nicht möglich sein wird, 
konnte der Verein das Interesse an der Luftfahrt nur noch 
durch Unterstützung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs betä¬ 
tigen. Nicht nur vom Verein selbst, sondern auch aus dem 
Kreise der Mitglieder wurden und werden auch künftig Geld¬ 
mittel für dieses erfreuliche Sportunternehmen zur Verfügung 
gestellt. Auch hat der befreundete Automobilklub Wiesbaden 
zur Hebung des Interesses für diesen Sport für den Sommer 
•eine Sternfahrt nach der Rhön beschlossen. In gleichem Sinne 
hielt der Schriftführer des Vereins, Herr Baurat Berlit, der 
in der Oberleitung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs tätig war, 
einen Lichtbildervortrag vor den sämtlichen Wiebadener tech¬ 
nischen Vereinen. Dieser Vortrag soll in nächster Zeit öffent¬ 
lich im Kurhaus wiederholt werden, um das Publikum dadurch 
für die Segelflugbestrebungen zu interessieren. In der Ver¬ 
sammlung wurde der alte Vorstand wiedergewählt und die Er¬ 
höhung des Jahresbeitrags von 30 Mark auf 60 Mark beschlos¬ 
sen unter Beilieferung der Deutschen Luftfahrerzeitschrift 
„Luftfahrt“. Berlit. 
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Die Rätsel des Vogelzuges. Ihre Lösung auf experimen¬ 
tellem Wege durch Aeronautik, Aviatik und Vogelberingung. 
Von Friedrich von Lucanus, Langensalza, Hermann 
Beyer & Söhne, 1922. 8°. VIII, 226 Seiten. Mit 4 Textabbil¬ 
dungen und einer Tafel. Preis einschließlich Teuerungszu¬ 
schlag : 30 M. 

Der Aufforderung zu omithologischen Beobachtungen im 
Ballon oder Flugzeug ist wohl mancher Luftfahrer gewissen¬ 
haft, aber mit leisem Zweifel an dem wissenschaftlichen Wert 
solcher Aufzeichnungen gefolgt. Daß solche Zweifel unberech¬ 
tigt waren, zeigt das vorliegende Buch. An die Stelle von teil¬ 
weise phantastisch übertriebenen und sich widersnrechenden 
Angaben über den Vogelzug, hat Oberstleutnant von Luca¬ 
nus exakte Beobachtungsdaten gesetzt und mit deren Hilfe ein 
überaus anregendes Buch über alles, was am Vogelzug wich¬ 
tig ist, geschrieben. 

Drei Fortschritte sind es besonders, welche diesen Fort¬ 
schritt ermöglicht haben: erstens die Kennzeichnung der Vögel 
durch einen Fußring, so daß man nach Erbeutung solcher 
Stücke Richtung und manchmal auch Schnelligkeit des zurück- 
gelegten Weges erkennen kann; zweitens direkte Beobachtung 
von unten, besonders von der Vogelwarte Rossitten auf der Ku- 
rischen Nehrung und drittens Beobachtungen vom Luftfahrzeug 
aus. Durch letzteres Hilfsmittel ist jetzt die Frage nach der 
Flughöhe der Vögel in der Hauptsache gelöst. 

Am autführlichsten sind natürlich die Wege der Zugvögel 
geschildert. Das Vorhandensein bestimmter Zugstraßen, welche 
zwar manchmal mehrere 100 km breit, aber doch schmaler als 
der Brutraum sind, ist sicher festgestellt. Dabei wird durch¬ 
aus nicht immer der kürzeste Weg eingeschlageh. 

Als Ursache des Herbstzuges wird ein besonderer Zugtrieb 
angenommen, während im Frühjahr der Geschlechtstrieb das 
Bestimmende ist. Das Orientierungsvermögen der Vögel ist 
noch in mancher Beziehung rätselhaft. Der Verfasser kommt 
zu dem Schlüsse, „daß der Vogel, dessen seelische Funktionen 
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sich in erster Linie aus angeborenen Trieben zusammensetzen, 
auch auf dem Zuge keiner besonderen Leitung bedarf, sondern 
lediglich einem Triebe folgt, der ihm automatisch die Richtung 
vorschreibt.“ Der Vogel strebt überhaubt nicht einem be¬ 
stimmten Ziele zu, sondern das Ziel der Reise ergibt sich aus 
dem Aufhören des Zugtriebes von allein. 

Die Beziehungen zwischen Witterung und Vogelzug sind 
meist überschätzt worden. Eine unmittelbare Verbindung 
zwischen beiden besteht nicht. Nur gewisse abnorme Erschei¬ 
nungen, wie Nebel. Sturm und Wetterstürze, zwingen zur vor¬ 
übergehenden Einstellung des Zuges oder zu rückläufigen Zug¬ 
bewegungen. Der Nebel ist für den Vogel, ebenso wie für den 
Menschen der größte Feind. 

Die noch weit verbreiteten Angaben über Flughöhe von 
3 bis 9 km sind falsch; sie sind, schon deshalb unwahrschein¬ 
lich, weil Vögel Luftverdünnung schlecht vertragen, weil selbst 
große Vögel in 1500 bis 2000 m Entfernung nur noch punkt¬ 
förmig zu sehen und weil Luftfahrer niemals Vögel in größeren 
Höhen als 2200 m angetroffen haben. Im allgemeinen bewegt 
sich der Vogelzug unterhalb von 100 m; 1000 m werden selten 
überschritten, und 2500 m dürfte ungefähr die Maximalhöhe 
üjfer dem Boden sein. Auch die bisherigen Angaben über 
Schnelligkeit des Vogelzuges sind meist übertrieben. Die maxi¬ 
male Eigengeschwindigkeit schnellfliegender Vögel wird etwa 
25 m/Sek. (90 km/Std.) sein. Aus eigenem Antriebe werden 
solche Gewaltleistungen nur kurze Zeit durchgeführt. Der Vo¬ 
gel fliegt täglich 6 bis höchstens 8 Stunden. Der Storch 
braucht zu, seinem rund 10 000 km langen Reiseweg ungefähr 
lYi Monate. Die weitesten Entfernungen legen Regenpfeifer und 
schnepfenartige Vögel zurück, die aus dem höchsten Norden bis 
nach den Falklandsinseln ziehen (rd. 15 000 km in 47 Tagen). 

Das Buch ist trotz seiner strengen Wissenschaftlichkeit flott 
geschrieben, so daß es einen fesselnden Lesestoff bildet für 
alle Luftfahrer, die sich für ihr Element und deren Bewohner 
interessieren. R. Süring. 
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Der Luftschiffbau Schütte-Lanz und Amerika 


erhalten wir von sehr geschätzter Seite hierzu folgende Aus¬ 
führungen: 

,£o erfreulich es ist, daß'es sich bei den Abmachungen, die 
Herr Professor Schütte mit der amerikanischen „General Air- 
Sdrvice Corporation“ traf, nicht um einen einfachen Patent¬ 
verkauf, der übrigens von Herrn Prof. Schütte nicht in Abrede 
gestellt wird, handelt, daß vielmehr ein enges Zusammenwirken 
der deutschen Gesellschaft mit der amerikanischen ins Auge 
gefaßt wird, so vermögen wir doch gewisse Zweifel nicht zu 
unterdrücken, ob wirklich dieses Zusammenarbeiten für den 
Luftschiffbau Schütte-Lanz und für Deutschland wird beson¬ 
dere Früchte tragen können und ob es also doch nicht im 
wesentlichen bei dem Patentverkauf bleiben wird. Wenn zu¬ 
nächst in Aussicht gestellt wird, daß die Bestellung von 3 Luft¬ 
schiffen der deutschen Industrie und „Qualitätsarbeit“ eine Be¬ 
tätigung schaffen werde, so schwebt eine solche Hoffnung doch 
recht stark in der Luft Denn bei der bisherigen Praxis der 
Entente ist es so .gut wie sicher, daß nicht allein die Herstel¬ 
lung von ganzen Luftschiffen gewisser Größe, sondern auch die 
der Teile von solchen in Deutschland auch nach dem 5. Mai 
verboten bleiben wird. Die Luftschiffe müßten also in Amerika 
erbaut werden. Da nun aber der Luftschiffbau Schütte-Lanz 
bisher nur in Holz gebaut hat, und die Verwendung von Alu¬ 
minium eine fundamental geänderte Konstruktionsweise erfor¬ 
dert, so ist doch wohl anzunehmen, daß die amerikanischen 
Konstrukteure kaum sich werden überzeugen lassen, daß sie 
nicht allein ungefähr ebenso gut mit Aluminium-Konstruktion 
nach dem Vorbikl des Luftschiffbau % Zeppelin werden fertig 
werden können, als der Luftschiffbau ‘Schütte-Lanz. Die son¬ 
stigen Erfahrungen, die dieser letztere den Amerikanern zu 
übermitteln hat, erstrecken sich nun aber weiter nicht gerade 
auf dasjenige, was die Amerikanerin erster Linie brauchen, 
nämlich auf den Betrieb von Luftschiffen, da der Luftschiffbau 
Schütte-Lanz einen Verkehrsbetrieb niemals unterhalten hat. 
Sollte dieser letztere oder sollten die Amerikaner allein sich 
anheischig machen, einen Luftschiffbetrieb in Amerika mit 
Starrluftschiffen zu organisieren und durchzuführen? Wir 
möchten es kaum annehmen, wenigstens ist uns bekannt, daß 
der Luftschiffbau Zeppelin, als an ihn die Aufforderung erging, 
einen Verkehr zwischen New-York und Chicago einzurichten, 
sich trotz oder vielleicht gerade wegen seiner großen Betriebs¬ 
erfahrung zuerst eine genaue Prüfung der gedachten Strecke 
durch Sachverständige vorbehielt und dabei zu einem Ergebnis 
gelangte, das noch mancherlei Fragen offen ließ. Zieht man 
hierzu in Betracht, daß die Stimmung in Amerika für Luftschiffe 
gegenwärtig nach der Katastrophe der „Roma“ sehr wenig 
günstig ist und besonders in den Tagen unmittelbar nach der 
Katastrophe, in denen Herr Professor Schütte sein Abkommen 
schloß, gleich Null war, so ist es von vornherein wenig wahr¬ 
scheinlich, daß es den amerikanischen Interessenten sehr ernst¬ 
haft war mit ihren Zusicherungen, einen amerikanischen Luft¬ 
schiffverkehr mit riesigen Kosten aufbauen zu wollen, und man 
weiß hier aus recht guten Quellen, daß die Amerikaner in der 
Tat vorerst diese Absicht nicht haben. Man befürchtet des¬ 
halb, daß die Amerikaner ihrerseits die, wenn man so sagen 
darf, zurzeit vorhandene „Baisse“ in Luftschiffwerten lediglich 
dazu ausgenutzt haben, sich möglichst vorteilhaft der Patente 
für alle Fälle zu versichern, um das Weitere in Gelassenheit 
abzuwarten. Unsere Skepsis in dieser Beziehung würde nur 
eine bestimmte und klare Bekanntgabe der Verpflichtungen 
lösen können, zu denen die Amerikaner sich verstanden haben.“ 

Geheimrat Schütte hat sich seinerseits einem Berichter¬ 
statter der „New-Yorker Staatszeitung“ gegenüber in folgender 
Weise geäußert: 

„Der Zweck meines Hierseins war, in Zusammenarbeit mit 
dem amerikanischen Großkapital einen allgemeinen Luftver¬ 
kehr, der die kommerzielle Luftschiffahrt zum Gegenstand hat, 
einzurichten, und diesen Zweck habe* ich, wie ich zu meiner 
größten Befriedigung und unaussprechlichen Freude ietzt kon¬ 
statieren darf, voll und ganz erreicht. Die amerikanische Re¬ 
gierung hat mit dem Riesenuntejnehmen nichts zu tun, es 
ist ein rein privates Unternehmen, welches vorläufig mit 
50 000 000 Dollar kapitalisiert ist. Wie weit die weitere Kapi¬ 
talisierung gehen wird, läßt sich heute unmöglich sagen, das 
hängt einzig und allein von der Entwicklung des Unternehmens 
ab. Die in Frage kommenden Verträge und Kontrakte befin¬ 
den sich, von beiden Seiten unterzeichnet, in meinem Besitz; 
es handelt sich also nicht mehr um einen Plan, sondern um fest¬ 
stehende Tatsachen in der Angelegenheit. 

Die „General Air Service Go.“ der ich in beratender 
Kapazität angehöre, wird sieben Luftlinien betreiben. Die erste 
den Betrieb bereits im nächsten Frühjahr eröffnende Linie er¬ 
streckt sich von New-York nach Chicago. Unsere Luftschiffe 
werden 100 Passagiere, Expreßfracht und Briefpost befördern 
können, und man wird abends spät von New-York abfahren, 
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um früh am nächsten Morgen in Chicago einzutreffen. Die 
Rückfahrt von Chicago nach New-York ist für 2 Uhr nach¬ 
mittags geplant, wobei die Passagiere zu früher Abendstunde 
in New-York sein werden. 

Die zweite Linie geht von Chicago über St Louis nach 
New-York, die dritte von New-York nach San Franzisko. Die 
vierte Linie erstreckt sich von New-York über Kuba nach 
Südamerika, doch ist ihr Endpunkt noch nicht festgesetzt. Die 
fünfte Linie verbindet New-York mit Europa, die sechste er¬ 
streckt sich von Europa über Asien tfind den Stillen Ozean nach 
den Vereinigten Staaten und die siebente Linie verbindet San 
Franzisko mit Asien. 

Drei Schütte-Lanz Luftschiffe werden jetzt sofort in 
Deutschland gebaut, um hier montiert zu werden, doch wissen 
wir noch nicht bestimmt, wo die Montierung vor sich gehen 
wird. Ich komme im Herbst zurück, wie ich denn wohl über¬ 
haupt in den nächsten Jahren ein ziemlich häufiger Gast hier 
sein werde. 

Die Gründer der „General Air Service Co.“ sind Männer 
von scharfem Weitblick, und der Empfang, der mir durdh sie 
zuteil wurde, gibt mir die Überzeugung, daß ich die Entwick¬ 
lung der Luftschiffe starren Systems in sichere Hände gelegt 
habe, die sie zu einer ebenbürtigen Agentur aller jetzt bekann¬ 
ten sicheren Transportmethoden machen werden. Der Abschluß 
der Kontrakte war eine der wichtigsten Handlungen meines 
Lebens, und ich behaupte, daß er den Ver. Staaten die erste 
Position in der Luftschiffahrt der Welt einbringen wird.“ 

Nachdem Geheimrat Dr. Schütte eingefügt hatte, daß die 
für die „General Air Service Co.“ zu erbauenden Schütte-Lanz 
Luftschiffe mit Heliumgas gefüllt und von Ölmotoren, anstatt 
.Gasolinmotoren getrieben werden würden, fuhr er fort: 

„Die Konstruktion starrer Luftschiffe braucht für die Ver¬ 
wendung von Helium nicht geändert zu werden. Helium be¬ 
sitzt zwar eine Kleinigkeit weniger Auftrieb als Wasserstoff¬ 
gas, aber die absolute Sicherheit vor Explosionsgefahr und Ver¬ 
brennung macht diesen geringfügigen Nachteil zu einem ver¬ 
schwindenden. Helium kann nach Bedarf in Behälter gepreßt 
und wieder in die Gassäcke eingeführt werden, ein Verlust 
kommt aiso nicht in Frage. 

Die Ver. Staaten sind für Luftschiffe des starren Systems 
geradezu prädestiniert. Sie besitzen Helium in genügenden 
Quantitäten, um dessen Gewinn ökonomisch zu gestalten, und 
ihre Grenzen liegen so weit auseinander, daß nur Luftschiffe 
starren Systems hier zur Verwendung kommen sollten, denn 
diese sind vorwiegend Langdistanz-Fahrzeuge, deren Betrieb 
auf Linien* von weniger als 500 bis 700 Meilen ökonomisch nicht 
zu rechtfertigen ist. Die großen Städte in den Vereinigten 
Staaten liegen fast alle so weit von einander entfernt, daß 
starre Luftschiffe nahezu nach jeder Richtung hin mit Verdienst 
betrieben werden können, und mit Helium als Auftriebskraft, 
und Motoren, welche die Gefahr der Gasolinentzündungen aus¬ 
schließen, wird man hier die sicherste Reisemethode haben, 
die bisher bekannt geworden ist, vorausgesetzt, die Standard- 
Konstruktion dieser Luftschiffe wird aufrecht erhalten. 

Die Errichtung von Luftschiffrouten wird die,Verwendung 
von Aeroplanen um ein vielfaches vermehren. Luftschifflinien 
kreuz und quer über die ganzen Ver. Staaten werden Zufuhr¬ 
linien von überall her benötigen, und diese können ökonomisch 
am besten mit Flugzeugen betrieben werden. Daraus ergibt 
sich, daß Tausende von Flugzeugen zur Verwendung gelangen 
müssen, sobald Luftschi fflinien sich im Betrieb befinden. 

Zum Schluß möchte ich den Eindruck, den ich von meinem 
jetzigen Aufenthalt mit nach Deutschland nehme, in die kurzen 
Worte fassen, daß ich fest und sicher glaube, mit diesen groß¬ 
zügigen, weitblickenden Männern, die an der Spitze der „Ge¬ 
neral Air Service Co.“ stehen, das bedeutendste Luftfahrts- 
Unternehmen der Welt schaffen zu können und daß die Ver. 
Staaten in verhältnismäßig kurzer Zeit alle Nationen der Welt 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt überflügeln werden.“ 

Soweit der Bericht Geheimrat Schüttes vor dem amerika¬ 
nischen Forum, in dem allerdings nicht viel von den Interessen 
der deutschen Luftschiff-Industrie und ihrer Wahrung die Rede 
ist. Die darin betonte Auffassung Geheimrat Schüttes, daß er 
„die Entwicklung der Luftschiffe starren Systems in sichere 
Hände gelegt“ habe und daß der Vertrags-Abschluß „den Ver¬ 
einigten Staten die erste Position in der Luftschiffahrt der Welt 
einbringen wird“, dürfte nicht dazu angetan sein, die bedenk¬ 
liche Stimmung, die sich in Deutschland beim Erscheinen der 
ersten Nachrichten über den Vertragsabschluß einstellte, 
wesentlich zu, zerstreuen. Es erscheint in der Tat sehr er¬ 
wünscht, Näheres über die Art des Vertrages und insbesondere 
seine patentrechtliche Seite zu erfahren. 
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Die Katastrophe des „R 38“ und die Mechanik der Starrluftschiffe^ 

Von Emilio tterrera, Comandante de Ingenieros, Madrid. 

Unter obigem Titel veröffentlicht der Verfasser, der unter den führenden Persönlichkeiten in der spanischen Luftschiffahrt an 
erster Stelle steht im „M emorial de Ingenieros“ eine eingehende Studie über den Unfall des letzten britischen Starrlnft- 
schiffes; sie dürfte im Hinblick auf die verschiedenen Weltverkehrsplane mit Luftschiffen auch deutsche Luftfahrtkreise interessieren, 
besonders weil sie einen Versuch enthalt, sich die statischen Probleme des Starrluftschiffbaues klar zu machen, um damit die Mißer- 
folge zu begründen, die ausländische Konstrukteure erleben mußten. (Schriftleitung.) 


Der furchtbare Unfall, der dem englischen Starrluftschiff 
R 38 am 24. August 1921 zustieß, und bei dem 44 Menschen 
verunglückten, hat in der gesamten aeronautischen Welt das 
größte Aufsehen erregt, da man mit Rücksicht auf den unbe¬ 
strittenen Erfolg, der vor und nach dem Krieg in Deutschland 
in Betrieb gewesenen regelmäßigen Verkehrslinien mit Zeppelin¬ 
luftschiffen, bei denen über 300 000 km ohne den geringsten 
Unfall für die Fahrgäste zurückgelegt wurden, bestimmt damit 
rechnete, daß die Konstruktion dieser Luftschiffe schon bis zu 
einem solchen Grade der Vervollkommnung gediehen sei, daß 
das Problem des Luftverkehrs über große Entfernungen be¬ 
reits mit dem unbedingt nötigen Sicherheitsfaktor gelöst sei, 
welchen Flugzeuge noch lange nicht erreichen werden. 

Wie sich von selbst versteht, hat man eingehende Unter¬ 
suchungen darüber angestellt, die Ursachen der Katastrophe 
zu ermitteln und vor allem festzustellen, ob diese -Im System 
selbst begründet liegen, also sich bei dieser Art von Luft¬ 
schiffen nie vermeiden lassen werden, oder ob im Gegenteil 
das Unglück durch Konstruktionsfehler, unvorhergesehene Vor¬ 
gänge oder Fahrlässigkeit in diesem besonderen Falle verur¬ 
sacht worden ist, die keineswegs die Verwendung von Starr¬ 
luftschiffen an sich berühren. 

Das Luftschiff R 38, konstruiert in den Werkstätten von 
Short Brothers in Bedford und fertiggestellt von der 
britischen Admiralität war als ZR 11 für die nordamerikanische 
Marine bestimmt und verunglückte bei dem Versuch, die sehr 
harten Abnahmebedingungen zu erfüllen, die verlangt wurden. 
Seine Hauptabmessungen waren die folgenden: Länge 212 m; 
Durchmesser 26 m; Inhält 77 000 obm; Maschinenstärke 2100 PS % 
(6 Motoren von je 350 PS); Nutzlast 50 t; Geschwindigkeit 
120 km/Std. 

Das starre Gerippe war aus Duraluminträgern aufgebaut, 
ähnlich den bei den Zeppellnluftschiffen verwendeten, aber 
ihre Konstruktion erfolgte unter besonderen Umständen, die 
man unbedingt berücksichtigen muß, wenn man die Ursachen 
des Unfalles ermitteln will. 

Zunächst war dies Luftschiff das größte bis heute gebaute; 
sein Volumen übertraf um 8500 cbm das der größten Zeppeline 
und bei seiner Konstruktion boten sich technische Probleme 
von größerer Schwierigkeit, als bei den bekannten Luftschiffen 
schon gelöst waren. 

Die Nutzlast dieses Luftschiffes betrug angeblich 60% dev 
Gesamttragkraft, ein Betrag, der ebenfalls über die an früheren 
Luftschiffen erreichten Werte hinausging, und den man nur 
dadurch erreichen konnte, daß man das Gerippegewicht auf 
Kosten seiner mechanischen Festigkeitseigenschaften ver¬ 
ringerte. Das oben angeführte Verhältnis von Nutzlast zu 
Gesamtgewicht erlaubt die statische. Steighöhe 
(Höchstwert der Steigleistung eines Luftschiffes ohne Berück¬ 
sichtigung der dynamischen Kräfte bei Fahrt mit Schräglage) 
in folgender Weise zu ermitteln: 

Wenn das Luftschiff ohne Ladung aufsteigt, kann es sich 
bis zu einer Höhe erheben, wo die Luftdichte nur 60% ihres 
Wertes in Meereshöhe beträgt, was nach der bekannten Formel 

z = 184C0 log A, 

o 

wo z die erreichbare Höhe und 5 0 und & die Luftdichten 
in Meereshöhe und in der Höhe z sind, einer Höhe von 
7 36 0 m entspricht; diese Höhe entspricht dem Bedürfnis, 
aus dem Bereiche der artilleristischen Luftabwehr zu gelangen. 

Eine solche statische Steighöhe war bisher von keinem 
Luftschiff erreicht worden, da man es für unklug hielt, mit der 
dafür notwendigen Erleichterung des Gerippes derart weit zu 
gehen. 

Um aber diese ausnahmsweisen Bedingungen erfüllen zu 
können, wies dies Luftschiff verschiedene originelle und kühne 
Abänderungen auf, die noch keineswegs durch die Praxis 
sanktioniert waren. Man hatte die Radialverspannung der 
Hauptringe, durch die das Innere des Luftschiffes für die ein¬ 
zelnen Gaszellen unterteilt wird, durch eine tangentiale Ver¬ 
spannung ersetzt und die Zahl der Zellen aiif 14 verringert, 
von 18, wie sie die größten Zeppeline gehabt hatten: hierbei 
wurde freilich durch Fortfall der 4 Zelleascheiben und der 
4 verspannten Hauptringe Auftrieb gewonnen, aber die freie 
Knicklänge der Längsträger zwischen den Ringen (auf Druck 
und Biegung beanspruchte Konstruktionselemente) war auf 
15 m vergrößert worden, von Um. wie sie alle Zeppeline 
aufwiesen, mit Ausnahme derjenigen imit innerer Längsver- 
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Spannung, die aber beim R 38 fehlte. Somit wurde also die 
Widerstandsfähigket dieser Träger ganz bedeutend verringert 

Außerdem muß man in Betracht ziehen, daß die Erbauerin 
dieses Luftschiffes von so außergewöhnlichen Eigenschaften 
bisher noch kein metallenes Luftschiff konstruiert hatte, son¬ 
dern ihre Erfahrungen auf diesem Gebiete so schweiriger und 
delikater Arbeit sich auf die starren Holzluftschiffe R 31 und 
R 32 beschränkten, die vor einigen Jahren aus ihren Werk¬ 
stätten hervorgegangen waren 1 ). 

. Während des Baues brachen verschiedene Längsträger, 
als einige Arbeiter sich darauf stützten, bei der Füllung brachen 
wieder andere Längsträger und auf der ersten Probefahrt zeigte 
sich das ganze Gerippe als zu schwach konstruiert und er¬ 
forderte an verschiedenen Stellen Reparaturen und Ver¬ 
stärkungen. 

Das Luftschiff hatte Tanks für 40 000 Liter Benzin und 
konnte 9600 km mit voller Geschwindigkeit oder 14 500 km 
mit Reisegeschwindigkeit zurücklegen. Seine funkentele¬ 
graphische Station hatte eine Reichweite von 2400 km und 
war durch Einrichtungen für drahtlose Telephonie und F. T.- 
Peilung vervollständigt. 

Die Abnahmebedingungen bestanden darin, die oben er¬ 
wähnten Fahrtcharakteristiken nachzuweisen: auf der vierten 
und letzten Fahrt dieses Luftschiffes, das am 23. August um 
7 10 vormittags vom Luftschiffplatz Howden, gestartet war, 
sollten Geschwindigkeits- und Manöverierproben abgehalten 
werden. Letztere — die härtesten Prüfungen — bestanden 
darin, während 20 Minuten in engen Rechts- und Links-Kurven 
zu fahren, um die Widerstandsfähigkeit des Gerippes und die 
gute Ruderwirkung nachzu weisen. 

Das Luftschiff blieb den ganzen Tag und die Nacht des 
23. in der Luft und als es sich am 24. August um 6 Uhr früh 
über Hüll befand und die Geschwindigkeitsprüfung erfolgreich 
beendet hatte, begannen Ruderprüfungen mit 3 einander folgen¬ 
den Wendungen mit vollem Ruderausschlage. Da brach bei 
der dritten Wendung das Gerippe des Luftschiffes etwa in 
Schwerpunktnähe infolge der seitlichen Biegungsbeanspruchun- 
, gen ‘zusammen, worauf sofort eine Reihe von Explosionen, der 
Brand und der Sturz des riesenhaften Luftschiffes in den 
Humber nicht weit vom Hafen von Hüll folgte. 

Die überaus heftigen Explosionen bei der Katasprophe, die 
die Fensterscheiben der Stadt Hüll zertrümmerten, zeigen, 
daß die Entzündung nach Verletzung der Gaszellen, also nach 
Bildung des Knallgasgemisches (Luft und Wasserstoff) erfolgte, 
das sich wahrscheinlich am Auspuff der Motoren entzündete. 

Um leichter erklären Ai können, wie sich der verhäng¬ 
nisvolle Gerippebruch des Luftschiffes ereignen mußte, wollen 
wir kurz einen allgemeinen Überblick darüber geben, was man 
mit Mechanik des starren Luftschiffes bezeichnen könnte. 

Im Allgemeinen besteht das Gerippe eines starren* Luft¬ 
schiffes (Abb. 1) aus einer Anzahl von Ringen (c c) oder regel- 



Abb. I. Schema des Tragkörper-Verstellungs-Gerippes. 


mäßigen Vielecken, zwischen denen sich die Gaszellen befin¬ 
den und die durch Längsträger (I) verbunden sind, die von 
der Bugkappe (a) über die Ringecken laufen und sich in der 
Heckspitze (b) wieder vereinigen, wo die Höhen- und Seiten¬ 
ruder angebracht sind. 

Das so gebildete starre Gerippe kann als ein starrer Balken 
angesehen werden, auf den eine Anzahl Kräfte wirken, die 
man ihrer Natur nach folgendermaßen klassifizieren kann: Ge¬ 
wichte oder Lasten (Schwerkraft), Auftriebskräfte (aerosta- 

~ Anm. 1: Es waren dies im Aufträge der britischen Admiralität im Kriege 
erbaute Kopien der letzten deutschen Schfltte-Lanz-Schiife, deren hölzerne 
Konstruktion aus ähnlichen Gründen wie bei uns der feuchten Nordsee- 
Witterung nicht gewachsen war und die darum nach wenigen Fahrten 
ebenfalls abgewrackt wurden. Ubers. 
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tische), Luft Widerstandskräfte teerodynamische)-Miad :Besdiie% 
nfeuogeü Diese Kräfte: müssen in den drei wich¬ 

tigsten fällen auf der Fallt» fm Gldeh.ge^ichr sein v beim 
schwebenden Li&itsciilxf Mas aerostätische Problem)» beim fcLh- 
renden Luftscbtü ohne Besehfcnim&:Mig. (das aerodynamische 
Problem) und beim Luftschiff unter dem Einfluß irgendeiner 
Beschleunigung (das- dynamische Freiem}, Behandeln wir 
jfefe «edcTi dieser Fälle efnzj&L 

L Das a e r o s t i s ehe P r o b 1 a hu 
Wenn das Luftschiff sich in Ruhe zur uhrgebejidcn Luft 


Schwerpunkt nicht verschoben wird oder daß ihr Sdiwerirnnkf 
konstant .die gleiche Äözisse AG behalte. So karm die Größe 
und die, Vef teihMg der MaxifflalhiSien festgelegt werden, derart, 
daß die vhtfc.h ihre-Kurve umschriebene Flache g mich jener des 
größten Auftriebes sei. 

Die Verteilung dieser Lasten kann auf verschiedene Arten 
erfolgen. Man muß diejenige wählen, die den Balken, als 
die sich das Gerippe darstelU, um wenigsten auf Biegung bean¬ 
sprucht. Dahel sehen wir, daß in ledern Querschnitt des Luft- 
Schiffes eine Resultante als Kraft ahgrdit, die gleich der’ DIffts 
tenz .zwischen dem entspfectö^h Äpftneb und dem Gdwitdrf 
■ist Und wenn wir für jeden Punkt der Achse eine netfee OML 
tme einf (ihren, die das Moment der Kräh« -zwischen ihm tnuh 
einem der Enden des Luftschiffes Oarstätt* so kormeö wir die 
Kurve der Biegungsmomerite bilden (durch Punkte' in Abb. 2 
clargestelL), in der als p-o s i t Lv e ßiemm^miawente dieltmL 
gen anaufiehmen sind, die die Enden des Luftschiffes ^ufwäm 
ru biegen bestrebt' sind, und 'als n eg a live Jene, <Jh sie 
Imfubruiiriicktn suchen. Zeichnet man die entsprechenden 
Kurven für verschiedene Lebstüngsverteihmgcn. so kann man 
emmnseb diejenige Kurve fmden, die ein Minimum an Bt^gimg-s. 
mömenteu Verwacht Man muß aber dabei berücksichtigen, 
daß einige Lösungen'unausführbar Min werden,...wennsie,i*äro~ 
lieh ehre außerordentliche Anhäufung von Gewichten M sdnem 
bestimmten Querschnitt bedeuten; dies würde eine veFftaUrnv. 
mäßig große Sehertaxft hervor rufen, die dazu führen müßte 
den entsprechenden Abschnitt de$ Gerippes zu verstärken-. 

Die LöMea werden im allgemeinen von den Ringen getra¬ 
gen, teils direkt, teils durch eine Langsträgerkonstraktiöa Ln 
Innern des tragkörpers, die gleichzeitig. als VerbfnduixmÄiig. 
dient. Die Auftriebskräfte der Gim<\l$n hbcrtrixgCil. ' sich 
durch ein Netz auf die Llingstriiger des Gerippes und aut d?"e. 
Laufgangkonsirüktion. 

2. Da s aeroiJynamisc he P r v b j t». m. 

Wenn das Luftschiff in Fahrt ht, so Iibcrirrsgcn. Ute .-.'Pro¬ 
peller ihre Vortriebskraft P (Abic J) auf die Motet en^ondeiu, 
weiche selbst wieder — mit dem Gerippe fest verbunden ~~ 
die BeWegutig des LuftsehiOew^-niiferhäjten. Indem der Luft- 
widerstand R ühervrundüri wird* wäbej die Längst raget vor 
den MoitmdngüUüclrt auf Druck beansprucht Werden, Da der 
Luftwiderstand etwa in Rkhtüng der ffägkörberachse wfrkf 
und die Möftorengondeln außerhalb derselben und darunter Le- 
£efi (für die ae.ros tätliche so entsteht ein däs- Lto- 

schlff amtiehtendes Moment*), das notwetidfgerweise beseitigt 
werde« muß, und zwar dadurch, daß mit den Höhenrudern ein 
Reiches, aber entgegengesetzt wirkendes Moment F—F hervor- 
gerufen wird, das sich in einem Biegurtgsmomeiife (sdvTaJrfterte 
Fläche) ausdrückr, dem alle Querschnitte hinter der ersten 
:Motohing» < )m),et .Wutefmärni'• bieten • müssen' Und. das für Wen 
Querjchriitt gleich dem Moment der Kräfte F—F sein wird« die 
st eh hinter dem betreffenden Querschnitt befinden, abzüglich 
• der;-;-Vortrlfchskräfte - der" .Promller eben dieses Teiles des 
Liutschiffev, 


beßadeL sö greifen am Luftschlffkörper die Gowlclvfe und La- 
sfüb. die trs rmtfährt, dM der Auftrieb seiner Gaszeilen als 
;^r|ifd fe' Be Id ft Kräfte sind auf der Fahrt v er ÜnJ erl roh* dehn 


Schema UW »iatiscJien KräfU'-VcrioUiioc 


\hh. 1. Schema der ILr&fit ««di Ho«ioau*, 


pä) Ihren Ehtfetnungen Vom der neutralen £one. Daher glcL 
eben die Tri jedem einzelnen Längs träger ateftreteude?!. iCrite 
dnen Teil des Gesamdbf^güUg^rnoÄfi'hte ahs und zwu prt>pqr* 
tionül dem Quadrate Ihrer Endeffiting Von der Ebene der 
neutralen Achse, 

Wenn das Lüftschiif durch ungleiche Vetteilmtg seiner La¬ 
dung auf geneigtem Kiele rührt, so verursacht -die schräg gegen 
den Trägkdfper,. be^rKiers gegen die Heckflächen, strömende 
Luft eine Kraft, d-tß .gleich urKLerngegenge%etzt gerichtet der- 
jenigeu aller veririmmenden itaÖs^fon Kräfte Ist, was ebenfalls 
die entsprechenden Biegungsim>mente in den verschiedenen 
Querschnitten her vorruf ti die aut die gleiche Art wie die durch 
die statisdien Kräfte verats,udücm zu herechtien sind, mdem 
man außerdem nodft die seitliche Komponente des LaUdntakcv 
jui jeden Querschnitt henicksiChtigf. 

A-ftiii. g: kbvinjniOciu* MtcttJaKififtc.d .' :i . — . 


-wichi$- derart Vertritt .werdüb, däU allere Bednigiin^ vtfallt 
'Urd 

Die vcrdiMcriichct? lasten (sdir-ufdertc Fläche! müssen 
iltrorjt ver re dt w v tä^T ; Fd a (V durch Ihre- Vgrämier-mgtm der 
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3. Dasdynamische Problem. 

Der wichtigste Fall des dynamischen Problems ist gegeben, 
v <£« r Fahrt des Luftschiffes plötzlich Höhen- und 
Seitenruder mit vollen Steuerausschlägen gelegt werden. In 
diesem Augenblicke (Abb. 4) entsteht ein Luftdruck auf die 
Ruder, dessen seitliche Komponente F bestrebt ist, das Luft- 
? emen Drehpunkt O zu drehen. Dieser Punkt 0 liegt 
bekanntlich vor dem Schwerpunkt g und zwar in einer Ent- 
hK« eiCh ^ m ^ uo Ü e, ? ten aus dem Trägheitsmoment des 
Luftschiffes und dem Produkt seiner Masse mal der Entfernung 
des Schwerpunktes zürn Angriffspunkt der jeweiligen Kraft; 
dies Will sagen, daß das Produkt der Entfernungen des Schwer- 
punktes vom Drehpunkt und von den Ruderflächen gleich dem 
Quadrate des Tragheitsradius des Luftschiffes ist 



Abb. 4. Schema der Kräfte und Momente, die bei hartem 
Hude riesen auf treten. 

das Luftschiff aufntmmt, 
SSl f !eicl : dem Moment der Ruderkraft bezogen auf den 
dj'ddiert durch das Trägheitsmoment des Luft- 
Un^» m " d diese Winkelbeschleunigung läßt wieder gerad- 
Beschleunigungen In den verschiedenen Querschnitten 
entstehen je nach ihrer Entfernung vom Drehpunkte In jedem 
2“f;^hnm werden also durch die lineare Beschießung 
JÄ e,t ^ kr i fte glei< ?» de J n Pr °dukt Masse mal Beschleunigung 
atrftreten, diese in der Abb. 4 dargestellten Kräfte werden in 

(mnktterte” nrvp\ 0 H uersch 5Jj tte f 1 Biegungsmomente erzeugen 
(punktierte Kurve), deren Maximum sich etwas hinter dem 
Schwerpunkt des Luftschiffes befindet. 

Anwendung aufden R38. 

Bei 77 000 cbm Inhalt und 1,1 kg Höchstauftrieb des industriel¬ 
le 0 Wasserstoffes kann man die maximale aerostatische Kraft 
des Luftschiffes mit etwa 85 t und die gerinSK 

liehen des Luftschiffes ohne die veränder- 

Lasten) annehmen. Die veränderliche Last würde so 
den bereits angegebenen Wert von 50 t betragen 

taler Kr ,5 fte , des Luftschiffes' bei horizon- 

llL u Lf oI i?I Maschinenkraft kann man auf folgende 
einer Motorenleistung von 2100 PS = 

ö? - k M S | C m/«r°w er G ? sch ^indigkeit von 120 km in der 
stunde _ 33,3 m/sec wäre der Vortrieb, wenn er vollständig 

übertragen werden könnte = = 4725 kg, und wenn 

Wert) m tnTW. i n!^ neSgrad d 5 r Schrau Len von 70% (den übHchen 
annehmen, so wurde man auf 3300 kg Vortriebskraft 
kommen die wieder gleich dem Luftwiderstand ist den d« 
uftschiff bei dieser Geschwindigkeit zu überwinden hat Das 
£2»«* y ird f'f° am Bug mit dieser KraftTuf Druck bean! 
prucht. der sich in diesem besonderen Falle auf 20 T ämrc_ 

Ä'r 1 "SL r, & 

^^e Moment (dynamische Hecklastigkeit) würfe ako 
«00 X 15 = 49500 mkg betragen die durch eine von den 

Höhenrudern erzeugte Kraft von = 413 kg kompen- 

ÄÄfsfsÄBÄÄÄ 

ÄSSsSS# 

Rssjss SS 

säääHSSES 


abzuleiten ist, daß in den am meisten belasteten Längsträgern, 
d. h. in den am weitesten von der neutralen Schiebt entfernten, 

ein Moment von 33 040 ±= 3304 mkg entsteht, und daß bei 
einem Hebelarm von 13 m (Radius des Luftschiffes) die Kraft, 
der jeder einzelne dieser Träger widerstehen müßte, 

= 253 kg beträgt. 

, „ M Die dynamischen Kräfte sind schwieriger zu, berechnen, 
denn es ist dazu notig, das Trägheitsmoment des Luftschiffes 

Wir k tftnnpn^L W ^ keine genügenden Anhalstpunkte haben. 
Wir können jedoch eine angenäherte Berechnung anstellen, in- 
d , e iP.^ lr M ein€n homogenen Balken von gleicher Länge und 
gruäe r iegen Se W1C daS Luftschiff unseren Betrachtungen zu- 

. Bie Gesamtmasse M des Luftschiffes beträgt 85 000 kg mit 
fKS Ladung zuzüglich der Masse der 77 000 cbm Gas fetwa 
Massenkilogramm), was insgesamt 100 000 Massenkilo- 
gramm bedeutet. Bel einer „Länge über alles“ des Luftschif- 
- 212 , m . ne „ hmen Balkenlänge von 210 man, 

lassen W * r de ” au ^ €rsten Feil der Heckspitze unberücksichtigt 

Seite J- bzw. Höhenruder mit den dazuge¬ 
hörigen Stabihtatsflossen betrug etwa 100 qm, und da bei Hart- 
l^rA ag l em aerodynamfecher Koeffizient Ky = 0,04 erzielt 

= 0& Xu» ^ e [ k be,U m en HeCk F = KySV ’ 

Ein Balken Jj® 1 , 210 m Länge würde ein Träg¬ 

heitsmoment J = g “j2~ = 284200 000 mkg s haben u?d 
sein Drehpunkt würde beim Angreifen einer Querkraft an einem 
Ende vor dem Schwerpunkte und zwar üdLr-- = 35 m 
von ihm entfernt liegen. 

0,6 450TO dl,Che 'Winkelbeschleunigung A wird in diesem 
Fal|,e 284200000 ~ [63155 betragen. 

Die Trägheitskraft, welche in jedem um x vom Drehonnk-f 
entfernten Querschnitt entsteht, wird eineti Wert habendem 
ac X, k^P t lQ J^se des in Betracht kommenden Quer- 
s?eM/ t fAhh b ^ eUtetv u^ enn ™ an diese Kräfte graphisch dar¬ 
steht (Abb. 5), so erhalten wir die ähnlichen Dreiecke S und s 



Abb. 5. Schema der Träsheltskräfte. 


™w«,^L Se ^ raiS rt e Mwnentensumme mit Bezug auf den zu 
S testÄ 1 * M S Bieenngsmomenf in demselben 
lassen- S der Momen ‘e würde sich ausdrücken 


S ( 3 70 4 - x ) _ s J_ j 

o J 


und wenn man g x2 setzt, erhalten wir als Biegungs- 


moment 


S 

3 
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Das dynamische Gleichgewicht fordert nun aber 

F==S ^-~ S = 3S, 

woraus s.ch als Bi^ungsmoment für jeden Querschnitt ergibt- 

^ 7 ÖT ) seines Ausdruckes gleich Nuii wird, d. h. für x 
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Aerodynamisch FAhrzeug-Veredeluag 


— W na. Dieser Querschnitt befindet sich 35 m hinter dem 
Schwerpunkt urnl sein (iiecrinj^mön^ut ?str 


Punkt des Luftschiffes, d, h. dort, wo tatsächlich der Bruch 
e-Thtrat • 

Wir sehen siso, dyrmdsche Wirkung $mes heb 

tftton fafcferaussehUges, wsicher bet diesem Luftschiff mit seinen 
ausgeglichenen Raderflachen (d. h- rait eiaem großen TeU der 
Riiderflatdie vor d#r R^efaehse) leicht zu bewirken war, mehr 
a&vlürmal m wfc die statische Belastungund w|ß die 
aerodynamische BeatnspritdjwTy: auf der Fahrt werden k*an, 
,,,. r u«d üa& &s dann' nfehr wtftcr v^cwunderhch ist, wcaa da 

1077 kg- aushalten können. Wenn man Starrsohlff* dessen Gerippe schöp unter der Eiuwjrkuog dieser 

beklen letzten Krähe hatte, wenige Mhuiten, 

Km be«<nchnetcn aerodynamischen Be- nachdem auf der ver^ngnrävollca Probefahrt hei höchster 
nt. erhält man Langstfäger, die einem Motorleistung die Seitenruder „hart* 4 gelegt wurden, voft- 
;ia(kDuhaUen hälfen, etwa am Schwer- kommen auseinander bttehi. 


Fjea 740W,mkg; 


Aerodfynamische^Fahrzeug-VeredduDg. 


Die Vorteile iier«üvnaiJu*cbef Formgetning finden «ni all- 
gemeinen' Fahrzeugbau recht langsam dfe‘ Anerkennung des 
Konstrukteurs, vehr m aut der Hand (m^n. denn der Anteil 
des Luft w liierst an des am Gesamt, w ideny* arid;. 2.-/Ü. eiucs Rrati- 


•str;islhd* wie Ing« Rozendaal in der .im Verlage 
Ktasihii; & Co. erscheinenden „Auto-Technik“ (H*** 6 vom 
■Ä. <L 22} naclrweish bereits %*orweggenotnnlcn durch äliere 
Ausialmm!?dormem so tu a ; von dem ..Tropfenauto” des fta- 
..... • ; luruers kicatii aus dem Jahre F>14 (vgl. Abb. 1) 
durch die Vorschläge des Franzosen 
Erfmnlt. die dieser.' vorn .Lufifaltrzeugbau aus- 
gehend, auf Kraftwagen bezüglich bereits 1910 
gemacht hat mul dUr ei^tonHche Ähn¬ 
lichkeit mit lief Rum pietschen Bauart (tropfen- 
iormi.ges *ChäsiH t Mafor übet der Hinterachse, 
41 te zwischen den Achsen) erkennen lassen 
fv$l. Abb. Es wird der automabörstfschen 
Fach preise JibeHasseu bktben müssen* dte um* 
stritte neu .PftorMtefra*en m klären. Inter- 
' essant ist iedcmails. daß der aus dem R'xaft- 
wagenbau her vor gegangene Eiiftfahrzeugbau 
nunmehr auf die Entwicklung des ernteten er- 
hcblifclt'cn Einfluß zu nehmen scheint, Öbrigens 
nicht nur auf den Kraft wage» bau, Daß auch 
der L d k ö m b t j vb a u aus den Erkenntnissen 
unserer höChstehödden aerr>dynärr^cheji Wissen¬ 
schaft an lernen sucht, zeigt die belgegebene. 
ebenfalls in jener gut illustrierten Veröffent¬ 
lichung besprochene Äbbikluug '(3) des Modells 
einer wind&chjiitttg verkiefdeien Selmdlzodoko- 
rnottvc Jüngsten Datums, das in der Göttinger 
V^rsüchsanstaUWindtuiUielpfufüneenumerzogen 


Abb. 1; Troqlßit-ÄMlomoWt des Ualiunerg *|*?co RlcotU aus dem Jahre 1914. 

(Aus „ÄlUeilt. Arttomobil-Zfc.'' .fabrs. XVf, Heil 7 vom ii, Fehl 1915, S ö.) 


wagens, macht bei höheren 1 Gvsdiwindisrkeimn ein Vielfaches 
des Rollwiderstariacs aus. Es ist ein Verdienst l>r,-.?ng, Rump-, 
!er$. duß' *?f mit den Erfahrungen* die er im Fitrgzcugbau ge* 
Wonnen baL sich für die aerodynamische Veredlung des Kraft- 
Wagens Migesetzt und sich an den Entwurf und tlen Bäu eines 
Elchen., dös Träpfetiaui4s. gwuadh bah Rtescs 

Fahrzeug war bekanntlich aut der Berliner Automobß-AusstclltinR 
vergangenen Jahres ausgöstellt tmd Abbildungen Von ihrn sind 
in reichstem Maße in der Presse verbreitet worden und dürfen 
als bekannt vorausgesetzt werden. Wie weit die von der Firma 
Benz angekauften diesbezüghehen Rumpler-Patente aufrecht 
erhalten werden knurren; wird sich allerdings erst nogh zeigen 
müssen, denn eine Reihe dabei zur Anwendung gelangter Kon- 


Abb. 2: Troirteo-Auimmobil voa Ernopie au« du» Jahre 591Q ln <;cbejnaU9CJker 
aarsteUnn^.. Hs bedeutta: M Motor. X GangwccliSclKetriisbt, V Steuerrad, 
RR Kühler. E Ausputltouf, T Auinjidlrobr, Bö Sitze. 


worden ist und trotz mancher HnvoUkoimpößheffen (das 
Iflebvverk Ist noch unverkiende l ) ber cn< eine recht ho 
fräcftiüehc .Abr^hme des Luhwkief&tändds hat erkennen 
lassen. Fs ist ihr die vorgenanuien V er voll kanrnmungen 
dor Fahrzeuge nicht so sehr die. Efiielmig höherer Ge- 
sphwdndigkeiteü die Ttfebf^ex scbsJpferisdief Getatfcimtf 
ais die Vernngeiung' des erforderlichen Es&fttBgshedäÄ 
für eine gügeliene Transport-Auf^ab^-: rrifl det dadureh 
crmÖÄlichten Roduttertuur des Gewichts- um! Raumbc- 
daris, der auf die Konstiuktiori ties ganzen Fainzcdgs 
günstig t Sek wirkt, sowie des B et r i e hs m l tteh-vtbra h c h s 
soll ia erster Linie der W i r t s c h a i 11 ich k e |t '^edäidiit. 
werden. Sk* wird mehr wie je In den kuaimeibjen.Jahren, 
die. vbruehmsfe Richtschimt konstruktiven Handelns wer* 
den. Auch im Luitfahrzeugbau tritt die Win.ichaftbch- 
keit ais supA-raä lex in die Erschebfoft«i Sfo. bildßt bd- 
wciSie : -'4as fechTiisdie Gruridmotiv der Gleit- und 
S« geifiu g-Bes treb u ugeic 


Abb. 3: Mafien ; *l«w -«mascbililt^' ve/ki.eMclcf» au» 

. ;'Ubw jAbr<; XvF :4./v4' . 
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Die Luftfahrt iift Ausfände. 
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Die Luftfahrt in der Schweiz. 

Von Regierungsoberinspektor Schnitzler (Berlin). 


Die Entwicklung eines Luftverkehrs in der Schweiz und 
durch die Schweiz ist abhängig von dem Maße, in welchem 
es gelingt, das Problem des Gebirgsfluges, insbesondere des 
Hochgebirgsfluges. zu lösen. 

Die Schweiz ist ein ausgesprochenes Bergland: die Höhen¬ 
unterschiede betragen etwa 4K km, denn der tiefste Punkt des 
Landes, der Langensee, liegt in nur 196 m Seehöhe, während 
der höchste Punkt mit dem Monterosa 4638 m erreicht. Von 
dem 41 298 qkm großen Lande, dessen Nordsüdachse 220 km 
und dessen Ostwestachse 347 km lang ist, ist nahezu die 
Hälfte mit Felsen, Gletschern und Wald bedeckt, 36% der 
Fläche gehören den Wiesen und Weiden an* nur 17% sind 
Acker- und Gartenland. Nur wenig mehr als dieser Bruchteil 
entfällt auf die Täler und auf die wenigen Flachlandstrecken. 
Die Alpen selbst nehmen 50% des schweizerischen Landge¬ 
bietes ein, das Mittelland 30% und der Jura 12%. 

Die Alpen riegeln mit ihren Schneefirnen das Land gegen 
Süden ab. Der Jura begrenzt es gegen Frankreich; nur nach 
dem Bodensee und der Rheinniederung hin hat die Schweiz 
verhältnismäßig leichte Ausgänge. Seine frühzeitige Be¬ 
siedelung und kulturelle Entwicklung verdankt das Land seiner 
Lage innerhalb des europäischen Kontinents. .Trotz der un¬ 
günstigen örtlichen geographischen Verhältnisse mußte sich 
schon früh ein Verkehr durch die Schweiz entwickeln, denn 
in der Frühgeschichte Europas war die Schiffahrt nur auf die 
Küsten des Mittelmeers beschränkt und auch hier noch recht 
unvollkommen. Der Verkehr wickelte sich in der Hauotsache 
zu Lande ab. Von dem klassischen Boden Italiens führten die 
Fäden des römischen Handels und der römischen Militärherr¬ 
schaft über die Alpenpässe nach Gallien, Germanien und 
Pannonien. Das ganze Mittelalter hindurch bis zur Entdeckung 
Amerikas waren die Alpenstraßen für die mitteleuropäische 
Wirtschaft von größter Bedeutung. Das hat sich auch in 
späterer Zeit, trotz der Verbesserung des Seeverkehrs um die 
pyrenäische Halbinsel herum, wenig geändert. Schon früh 
hielten die Eisenbahnen ihren Einzug in das für Schienenstränge 
an und für sich ungünstig gestaltete Land. Kühne Brücken 
wurden über gähnende Schluchten geschlagen und uner¬ 
schrocken gingen wagemutige Ingenieure daran, die Bergriesen 
zu durchtunneln. Mit dem Verkehr entwickelten sich Handel 
und Gewerbe. Aus dem biederen 
Hirtenvölkchen entwickelte sich ein 
fleißiges Industrievolk. Von den 
3 860000 Einwohnern der Schweiz 
sind fast die Hälfte in der Industrie 
und dem Bergbau tätig; 16% kommen 
auf den Handel und den Verkehr, 27% 
des einstigen Hirtenvolkes pflegen 
heute noch die Land- und Forstwirt¬ 
schaft, der Rest verteilt sich auf an¬ 
dere Berufe. Die Besiedelung ist, 
wenn man die großen Ödländereien in 
Betracht zieht, recht dicht; insgesamt 
kommen 93 Einwohner auf jeden qkm. 

Für den Luftverkehr hat die 
Schweiz eine noch günstigere Lage 
als für den Landverkehr. Der Luft¬ 
verkehr bewegt sich möglichst auf 
der graden Verbindungslinie zwischen 
Abflugort und Ziel Verbindet man 
eine Reihe wichtiger europäischer 
Verkehrsmittelpunkte auf der Karte 
durch grade Linien mit einander, so 
wird man finden, daß diese Linien alle 
die Schweiz durchschnerden, so z. B. 

Paris — V enedig, London — Mailand, 

Brüssel — Rom, Berlin — Marseille, 

Moskau — Madrid usw. Wenn sich 
trotzdem noch kein Luftverkehr 
durch , die Schweiz hindurch ent¬ 
wickelt hat, so Hegt das da¬ 
ran, daß die Alpen zurzeit 


noch, ein für den Luftverkehr nur schwer zu überwindendes 
Hindernis bilden. In Erinnerung ist noch, welche Schwierig¬ 
keiten die Fliegerei in ihren Jugendtagen beim Überfliegen 
von Gebirgen zu überwinden hatte; selbst der Thüringer Wald 
machte damals den deutschen Fliegern nicht unerhebliche 
Schwierigkeiten. Seitdem ist zwar vieles anders geworden. 
Man erforschte und erkannte die im Gebirge vorherrschenden 
Strömungsverhältnisse und verbesserte die Flugmotoren. Schon 
im Jahre 1910 konnte ein Franzose auf dem 1496 m hohen 
Puy de Dome landen. 1919 landete der schweizerische Flie- 
gerieutnant Ackermann auf dem 3600 m hohen Jungfrauioch 
und im Sommer v. Js. konnte der Schweizer Durafour als 
erster auf dem Montblanc landen und wieder abfliegen. Bei 
Gelegenheitsflügen sind die Alpen wiederholt mit Flugzeugen 
und Luftschiffen überflogen worden,und die Schweizer haben auch, 
im Gebirgsluftverkehr bereits viele Erfahrungen gesammelt. ^ 

Zum internationalen Durchgangsverkehr sind die Schwie¬ 
rigkeiten aber doch noch zu groß, denn nicht nur die Höhe 
der Berge ist von ausschlaggebender Bedeutung, sondern auch 
die allgemeine Bodenstruktur, d. h. der Mangel an größeren 
ebenen Flächen, die Schwerigkeiten der Orientierung, die Wald¬ 
bedeckung, das Vorhandensein von Gletschern und Felsen¬ 
formationen, die Gebirgsnebel, die allgemeinen klimatischen 
Verhältnisse usw. Major Isler, der Leiter des eidgenössischen 
Luftamts in Bern, hat diese Schwierigkeiten kürzlich in einem 
Vortrag auf dem internationalen Luftfahrtkongreß in Paris ein¬ 
gehend geschildert: „Würde man in Höhen von 10 000 oder 
12 000 m fliegen, so kämen die Alpen gar nicht als Hindernis 
in Betracht; solche Höhen sind aber vorläufig nicht wirtschaft¬ 
lich, und ob man später dazu übergehen wird, ist fraglich, weil 
sie des Reizes entbehren, den der Luftverkehr in niederen 
Höhen, aus denen die Reisenden die Schönheiten der Land¬ 
schaft in sich aufnehmen können, bietet. Die Linienführung er¬ 
folgt im Luftverkehr jedoch nicht allein nach der kürzesten 
Verbindungslinie, sondern sie berücksichtigt auch die Gelände¬ 
gestaltung und die meteorologischen Verhältnisse. Im Gebirge 
würde ein Hubschrauber praktisch sein, ein Drachenflugzeug 
ist hier stets schwer zu handhaben. 

Im Gebirgsluftverkehr bedarf es sowohl besonders ge¬ 
schulter Flugzeugführer, wie besonderer Flugzeuge. Ein Flug- 
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zeugführer, der gewohnt ist nur in der Ebene zu fliegen, ist 
im Gebirge hilflos. Die Orientierung nach dem Horizont fehlt 
ihm, die Gebirgsspitzen, die häufig allein aus dem Wolkenmeer 
herausragen, verwirren ihn, die atmospärischen Verhältnisse, 
<jie eigenartigen Luftströmungen sind ihm unbekannt. Genaue 
geographische Kenntnisse und eine eingehende Kenntnis der 
Bergprofile sind ebenso unerläßlich, wie. besondere ‘Hilfsgeräte 
für die Ortung. 

Auch das Flugzeug muß besondere Eigenschaften auf¬ 
weisen. Es darf nur einen geringen An- und Auslauf haben, 
denn die Landeplätze in den Alpen sind klein; es muß schnell 
steigen können (Höhenmotor, genügende Gipfelhöhe). Große 
Geschwindigkeit und Zuverlässigkeit des Motors sollen vor 
Pannen in schwierigem Gelände schützen, besonders gute Gleit¬ 
eigenschaften (1:8) müssen die Landung bei Motorpannen in 
sehr flachem Gleitflug gestatten. (Zur Vermeidung von Pannen 
könnte man an mehrmotorige Flugzeuge denken, diese sind 
abeT wieder zu schwer, zu langsam und zu schwer zu steuern, 
haben zu langen An- und Auslauf usw.) 

Während der internationale Luftverkehr bis jetzt die 
Schweiz gemieden hat, sind zahlreiche Touristenflüge und Ge¬ 
legenheitsflüge mit Erfolg in der Schweiz und durch die 
Schweiz hindurch ausgeführt worden. Der Durchgangsver¬ 
kehr kann entweder den großen Alpenstraßen folgen oder in 
der geraden Luftlinie vor sich gehen. Für Handelsflugzeuge 
mit etwa 4000 m Flughöhe ist ersteres vorzuziehen. Beim 
geraden Durchflug müßten 6000 m Höhe innegehalten werden. 
Dieser Verkehr hat den Vorzug, weil 

1. diese Verkehrsart die schnellste ist. 

2. die großen Wolkenmassen, die häufig in den Alpen lagern, 
überflogen werden, 

3. Bergströmungen in dieser Höhe nicht mehr einwirken, 

4. aus solcher Höhe im Falle einer Panne leicht ein Notlande¬ 
platz gefunden und erreicht werden kann, 

5. die Flugzeugfolge verbessert werden kann. 

Notlandeplätze sind häufig. Der die Schweiz gegen Frankreich 
begrenzende 1500—2000 m hohe .Iura mit seinen Hochflächen 
bereitet dem Luftverkehr keine Schwierigkeiten.“ 

Isler kommt zu dem Ergebnis, daß die Alpen zwar kein 
absolutes Hindernis für den Luftverkehr darstellen, daß aber 
die Luftfahrt hier infolge der Bodenstruktur und der atmo¬ 
sphärischen Verhältnisse gewissen Gefahren ausgesetzt ist. Er 
glaubt diese Schwierigkeiten aber durch eine geeignete Organi¬ 
sation des transalpinen Luftverkehrs überwinden zu können, 
insbesondere durch Verwendung besonderen Personals und 
Materials. Er macht den Vorschlag, vor und hinter den Alpen 
Umsteigeplätze einzurichten, an denen Fluggäste und Fracht 
durch besondere Flugzeuge mit besonderem Personal aufge- 
riommen oder von diesen abgegeben werden. Mit einer solchen 
Maßnahme steht und fällt aber schon das gesamte transalpine 
Luftverkehrsproblem, denn gerade vom internationalen Fern¬ 
verkehr verlangt man ja. daß er ohne lästiges Umsteigen und 
Umladen vor sich geht. Es bleibt also nur noch der Durch¬ 
gangsverkehr in 6000 m Höhe. Solche Höhen sind aber für 
den praktischen Luftverkehr nicht geeignet. Abgesehen davon, 
dalTmän "bereits Höhenmotoren verwenden müßte, macht sich 
in solcher JJöhe der Sauerstoffmangel der Luft erheblich fühl¬ 
bar, und man müßte die Reisenden mit Sauerstoffgerät aus¬ 
rüsten, was viele wahrscheinlich von einer Luftfahrt über die 
Alpen abschrecken würde. Isler sieht diese Schwierigkeiten 
auch ein, wenn er sagt: „Internationale Linien, deren kürzeste 
Linienführung durch die Alpen geht, die aber ihrer relativen 
Länge entsprechend nicht unbedingt darauf angewiesen sind, die 
Alpen zu passieren, sollen diese vermeiden.“ 

Bis letzt ist die Schweiz ah das internationale Luftver¬ 
kehrsnetz nur durch die Linie Lausanne—Paris, die von einer 
französischen Gesellschaft betrieben und in 3K Stunden zurück¬ 
gelegt wird, angeschlossen. Die Stadt Lausanne gewährt der 
französischen Gesellschaft eine Subvention und hat sich ver¬ 
pflichtet, ihren Flughafen La Blecherette auszubauen. Mittel¬ 
baren Anschluß an das deutsche Luftverkehrsnetz hat die 
Schweiz durch die Linien Konstanz—München und Konstanz- 
Stuttgart. Die Bedeutung des einheimischen schweizerischen 
Luftfahrwesens liegt aber im Sport- und Touristenflug. Die 
Schönheiten des Hochgebirges lassen sich durch kein anderes 
Verkehrsmittel in dem Maße erschließen, wie durch Luftfahr¬ 
zeuge. Touristenflügen, Flugschaustellungen, vielfach verbun¬ 
den mit Fallschirmabsprüngen, dienen auch die zahlreichen 
schweizerischen Flugplätze, von denen der für den Militär- und 
Zivilverkehr zugelassene Flughafen von Dübendorf der 
wichtigste ist. Die schweizerischen Seen sind zur Anlage von 
Seeflugstationen bereits vielfach verwendet worden, so z. B. 
Zürichhorn, Genf—Eaux-Vives. Locarno, Lugano, Rorschach, 
usw. Von den Zollflughäfen sind zu nennen für Landflugzeuge 
Dübendorf, Lausanne—Blecherette*.. Genf—Cointrin. Für 
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Wasserflugzeuge: Genf — Eaux-Vives. Lausanne — Ouchy. 
Locarno, Lugano. Luzern. Rorschach, Romanshorn, Zürich— 
Zürichhorn. Ermatingen, Kreuzlingen. Flugfunkstellen befin¬ 
den sich in Kloten—Dübendorf und in Zürich, wo auch die 
meteorologische Zentralanstalt der Luftfahrt dienstbar ge¬ 
macht ist. 

Von den schweizerischen Luftverkehrsunternehmen ist die 
Ad Astra Aero-Gesellschaft die bedeutendste. Der praktischen 
und theoretischen Pflege der Luftfahrt widmet sich die Agis, 
akademische Gesellschaft für Flugwesen, die im Jahre 1920 
auf Anregung der eidgenössischen technischen Hochschule in 
Zürich ins Leben gerufen wurde. Eine Fliegerschule wird von 
Comte in Dübendorf betrieben. Neuerdings ist auch das Inter¬ 
esse der Schweizer am Segelflug lebendig geworden. Ein Se¬ 
gelflugwettbewerb wird in diesem Jahre in Gstaad abgehalten, 
nachdem kürzlich Vorübungen stattgefunden haben. 

Eine Beurteilung der Flugtätigkeit in der Schweiz gestattet 
das nachstehende amtliche Zahlenmaterial über den Zivilluft¬ 
verkehr. Im Jahre 1921 wurden in der Schweiz rund 4900 
Flüge ausgeführt und dabei 6600 Fluggäste ohne jeden Passa¬ 
gierunfall befördert. In das Luftfahrtregister der Schweiz 
waren zu Beginn des Jahres 24 Flugzeuge eingetragen, im 
Laufe .des Jahres kamen 20 neue hinzu, während 10 aHSge- 
mustert wurden; ihre Zahl beträgt jetzt mithin 34. Die Ein¬ 
nahmen des eidgenössischen Luftamtes in Bern, dem die Zu¬ 
lassung von Flugzeugen. Fliegern und Flugschaustellungen ob¬ 
liegt, beliefen sich auf 5700 Fr. aus Gebühren. 

Verwendet werden in der schweizerischen Zivil- und Mi¬ 
litärluftfahrt größtenteils ausländische Flugzeuge, darunter Fok- 
ker, Dornier, Junkers, Sablatnig, Hanriot-Nieuport usw. Schwei¬ 
zerische Erzeugnisse sind die Wild-Doppeldecker und eine 
Konstruktion von Haefeli. Da die Schweiz eine blühende Ma¬ 
schinen- und Uhrenindustrie hat, versucht sie in neuester Zeit 
auch die Luftfahrtindustrie und ihre Hilfsindustrien in der 
Schweiz zu entwickeln. So befassen sich mit der Herstellung 
von Luftfahrtgerät die Winterthurer Waggonfabrik, welche 
18 zylindrige Flugmotoren in V-Form von 20 PS erbaut, und die 
schweizerische Waggonfabrik Schlieren. Unter den schwei¬ 
zerischen Erfindungen auf dem Gebiete der Luftfahrt ist der 
geräuschlos arbeitende Auspufftopf von Birner zu erwähnen. 

Die schweizerische Regierung, die die Pflege der Luftfahrt 
einem besonderen Luftamt in Bern übertragen hat, unterstützt 
den Luftfverkehr durch Geldbeihilfen, die in diesem Jahre 
400 Fr. je Monat und Flugzeugführer betragen. Man verfolgt 
durch diese Geldbeihilfen, die übrigens noch an verschiedene 
zu erfüllende Bedingungen geknüpft sind, in erster Linie einen 
militärischen Zweck, denn sie sollen dazu beitragen, daß die 
im Kriegsfälle in das Heer einzustellenden Zivilflugzeugführer 
dauernd in Übung bleiben. 

Da die Schweiz der internationalen Luftfahrtkonvention 
nicht beigetreten ist. mußte sie durch Sonderabkommen den 
internationalen Luftverkehr regeln. Es wurden folgende Luft¬ 
abkommen abgeschlossen: am 6. 11. 19 mit Großbritannien, am 
1. 3. 20 mit Frankreich und am 14. 9. 20 mit Deutschland. 

Eine ganze Reihe von Verordnungen und Vorschriften re¬ 
geln die*Luftfahrt in der Schweiz; so das Bundesdekret vom 
1. 4. 20 (27. 1. 20) über den allgemeinen Verkehr, die Verord¬ 
nung vom 15. 3. 20 über die Flughöhe über Städten und die 
Zollbestimmungen vom 23. 9. 20. Das Abwerfen von Flugblät¬ 
tern ist geregelt durch eine Verordnung vom 30. 6. 20, Kunst¬ 
flüge durch eine solche vom 28. 8. 20 und die Luftfahrt auf und 
über schweizerischen Gewässern durch eine Verordnung des 
Luftamtes vom 24. 1. 21. Die Zulassung von Personal erfolgt 
gemäß einem am 1. 6. 20 mit dem schweizerischen Aeroclub 
getroffenen Abkommen, dem eine Verfügung betreffend der vom 
Aeroclub ausgestellten Führerzeugnisse vom 25. 7. 20. folgte. 

Besondere Einflugzonen nach der Schweiz bestehen nicht, 
jedoch ist der Verkehr mit Italien insofern begrenzt, als dieses 
Land besondere Grenzflugstellen für den Auslandsluftverkehr 
festsetzte. 

Das Interesse der Bevölkerung an der Luftfahrt ist in der 
Schweiz stets sehr rege gewesen; bewiesen wird dies heute 
immer wieder durch die großen Zuschauermengen bei den 
zahlreichen Flugschaustellungen, durch Verlosung von Frei¬ 
flügen. durch die theoretischen Lehrgänge und Vorträge In 
den größeren Städten und durch die Pflege des Ballonsportes. 
Im letzten Jahre wurde die Schweiz durch die Ballonfahrt Arm- 
brusters Siegerin im Gordon-Bennet-Freiballonwettbewerb. der 
in diesem Jahre statutengemäß in der Schweiz neu ausgetragren 
werden wird. 

Das neue Jahr wird vielleicht auch eine Verlängerung des 
deutschen Flugnetzes bis Zürich und des französischen über 
Lausanne hinaus durch die Schweiz hindurch nach Italien 
bringen. 

Original fro-m 
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Eine Begegnung mit Vögeln über den Wolken. 

Von C. W eyh mann (Berlin). 

Vor dem Berliner Ver&'fl fttt Litftsddffahft führte kürzlich mahlte, die Woikeusebkdjt wird dünner, z. Zt des höchsten 

.Herr Öperstieulhant a. Ü. von Uicamis in meinem Vortrag Sonnenstandes zerteilen sich die Wolken, schließen sich ton 

über eiöle Etforschung des Vogelzuges durch Luftfahrt und wieder und senken sich hierauf. Die Geschwindigkeit nimmt 

VogelbermsmisL an, daß Vögel in - größeren Höhen 'nach seiner nach oben zu: über den Wolken zieht die Luft mit 60* km nach 

Kenntnis nur ein einziges Mal voneinem Fliege?gesichtet war- OSO. hat aber Drehung nach links, der Bodenvvtftd i$t ain 

den Sind und zwar ein -SdrattHfö? Scjiwatfoed-*'fo 2200 m Höhe. Nachmittage direkt nach Ostot gerichtet, während er am Vor- 

Wie ich damals schon kürz Mitteiltü* habe ich ebenfalls eine mittage nach SO bis OSO gegangen war. 


t*v 

.u x 


Nim wieder m : dös^iffeiriVermutlich sind dJe 
Krähen frgetKjwo im Westen, als die Wolken dort noch nicht 
ganz geschlossen waren* durch -ein Loch übet die Wolken ge¬ 
gangen. um die dortige größere Windgeschwindigkeit auszu- 
nuteeu, sind dann über ihm sich sch bebenden Wolken, geblie¬ 
ben mtd. spiUe-T durch .such bildende Wolkeniöeher hinab- 
geflogen; Die Wolken waren nicht „wie mH einem Messer ab- 
gnsclubttetD, sondern hatten verschiedene Köpfe auch Furchen./ 
und bi eiügr snldte« flogen die Krähen* ganz dicht sfe der 
Decke. 

. Pies Verhalten scheint mir ein Beweis zu sein, daß d?e 
Vögel nicht höher fliegen, ab. unbedingt nötig ist! Ich habe 
die Krähen nicht etwa am Horizont aidtÄttcften. an nriir vorbcd- 
Jiegen und am Hort zmt wieder verschwinden .Sehen, ' Sfc 
:täwditen hinter Wolkenköpfen in. !--~2 kn. Entfernung ganz 
phltzbch mh blieben 1—3,.-Minuten .sichtbar und waren dann 
wieder verschwunden. Hätten sfe den Baltori, chMir Ihnen um 
bekannten groben „Raubvogel", früher gesichtet. *0 hätten sie 
»meiner Lberzmcgnw nach -diesen „Feind? gemieden, 4 fu sie 
wären ihm attsgewichen, -wtm« sie noch gekirnt härten, Jedes 
Tier, Jeder Vogel hat vor .Einem Luftfahrzeug eine Heidenangst 
und fSüc&tdtöder Verkriecht Sich, wie es jedem Luftlahm ans 
eigener Erfahrung bekannt ist. > ' 

Aus. -diesem Grunde bekömmt Ä. E ein Luftfahrer Vögel in 
größeren Höfen nur äußerst selten zu Ceslcht: es darf also 
..fliehe- angenommen. werden,daß Vögel größere Höhen nicht 
aufsudien. Sie tun e> aber w ohl ntcht nur dann* wenn sie 
müssen, d, h, wenn sic Gebirge zu überfliegen haben, sondern 
sie suchen puch' •instinktmäßig größere Höhen -anf und gehen, 
dabei sogar über die Wolken, üm in der Höhe herrschende 
größere Gest^windigkelten auszunittztm, -Letzteres möchte ich 
ans dem Verhaltender von. uns büöft&ciiteien Krähen schließen. 

Es wäre sehr er wünscht, wenn andre. Begegnungen mit 
Vögeln hi größeren Höhen und besonders die BegfeuumsiäiKfe 
bekannt v; ürdeö; dann lassen .sich Vielleicht nähere Schlüsse 
über däs Verhalten der Vögel auf ihren Wanderungen ziehen. 
Uufe&irhJibaf steht aber fet, daß jeder Vogel vor einem Luft¬ 
fahrzeug flüchtet (abgesehen von 4m : Tieren, dte sich etwa 
;a.u| FVüg|>)ätzcn äufl^UÄt urid kdne Gerähf mehr in 4en. : iuft- 
fahrzeugen erblicken). Daher wird eine Begegnung nur ganz 
/zufällig stattfindstu Ich, häbe Ictofalts aM mernen Luftfahrten, 
bei denen Ich 40 000 km (davon 34000 krrt In dem diesbezug- 
liehe; Beobachtungen nicht störenden Freiballon} zürhekgclegt 
Imbc, mjr dieses einzige Mal Vögel ameetrofffm, die nicht ganz 
dicht übe** dom Gelände waren, Ich färdn-i daher, daß der 
Lüftfahrcr nur wenig wird zur .Erforschung .-des Vogelzuges bei¬ 
trage u können. 


Begegnung mit Vögeln und sogar über - figscht.osserien, ; Wöl'keh' • 
tfl 2000 m Höhe gehabt Da kli .geneigt' hin anzüneumeu, daß 
•such noch andre L&jtfalnct ähnliche Segugndrteen gehabt, sie 
aber noch nicht bekannt - gegeben-.habe«, was sowohl für die 
Wissenschaft, als auch für die Atomvinfejf wertvoll wäre, 
besonders wenn genaue Angaben über die .tneteordfogfschen 
Verhältnisse gemacht werden können. so gebe ich nachstehend 
eine kurze Schilderung meiner damaligen Preiballoobihrt följt 
Weiterkarte, Barögratpm und Faintlitiie. 

Am 27, Februar 19!$ wurde um 9,50 in Düsseldorf ge¬ 
startet, Richtung nach $ild-Ö$f mit 40 km Geschwindigkeit, 
bei tiefer ‘Bedeckung von S0Ö m hb; Um 10,37 War der Balion 
io 730 m Höhe ühet. der Kaiser /Wilhelm Brücke bei 
Solingen; geschlossene Wolken von etwa ßdft. m ah. Um 
11.20 in 1000 m über Marienhduc. -Richtung (Mi-Süd-Ost mit 
40 km. geschlossene Wolken von etwa 1200 m ab. Um 12,05 
wurde der Boden im BiggetaB 1 km dferftstfh Olpe berührt 
die --beabsichtigt* ^wDcheniandtnig war aber wegen des'.zu 
starken Bodeawmdcs nicht ausführbar: Es mußte stark Ballast 
gegeben werden* so daß der opfern empöfsehjieljte und in 
1500 m Höhe In die cVschlosseiie Wolken ^fütnai; um 12.16 
kam er ln 2100 m Höhe wieder heraus ls. Barogrütnm). Dar¬ 
über war es xänZjlch Wölketilps. 

Um 12,57 war der ßaßon in 23 ihj m Hube und letzt wer¬ 
den in 1 bB 3 kini.EntlernUhg^ südheh vom Bailoü, dicht über 
6m geschlossenen Wolken 1 u c i w4 2 0 fl O m H ö he. 13 
deutlich erkennbare Krähen ' gesichtet, die von 
West nach Ost flogen und ‘vielt durch den Ballon nicht ab- 
ltnken ließen: Geschrei wurde nicht gehört Sämtliche 3 Per¬ 
sonen die Im Kcrrhe waren, söhj Zeugen - ; es fet iiter« also eine, 
ganz eiiiwai)drrßic-Beobachtung! Die KrÄhcn- wdreh bald flieht 
mehr sichtbar und kurz darauf würde durch eirrzelnt' Wöllteif»- 
löcher die Erde 20 km fiördHeh von Marburg a. L^hn gg- 


,,, Durch ein Wölkenlocif ging; d^nn der BaJlon aus: 
230Ö m über Sterzhausen um 1J3 utuet die Wolken hmab: um 
U7 befand er sich ln $00 m über Kirchhain. Darüber hatten 
sich die Wolken wieder In etwä 1800 m Hoho gesciilosscn. 
V-öp:.fetzt ab Wurde der Ballon ständig in 5—800 m gehalten. 
Rkhiung riadi Ost mit 30 km^^ Geschwindigkeit; dir Bewölkung 
blieb $m& vgeschlos^en, ging nach und hach ttefer - tmd 
reichte von 2M ab bis auf etwa f0fK> m herunter. Gelandet 
wgfde uru 4,50 ber Sättclstedt irr üer Nähe Blsmach^. 

• Meteorologisch betrachtet, 


Noi^reW. turt LyfToiSd gibt — unseres Wissens als erste -- 
die Stadt Luckenwalde Der DMa^fc^cheln vorw’mideL.als 
Ußtcriuge für eim? Aiisicht 4&* Srndtzehtrams. cjhe^BaltcmgüL 
nähme, von R, P e Ls cho \v (jüterbog)/ .Hervorragend Ist die 
Repredüktföh dßf an- sich guten Atifhatafe' ntdht gü 

nehaem 


Meteorologisch betrachtet, s. Weiterkarrc, sind der Ver- 
Luif der Fahrt und dre Beobachtungen während derselben nicht 
anaergewöhnliCh; die zuerst, tiete Bedeckung hebt sich all- 
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Vom Freiballon 


Nr. 4 


Eine Zielfahrt im Freiballon mit Hindernissen. 

Von Robert Petschow (Jüterbog). 


Für die Zeit vom 1. Februar 1921 bis zum 1. Februar 1922 
hatte der Berliner Verein für Luftschiffahrt eine Wettfahrt für 
die beste vorher angesagte Zielfahrt ausgeschrieben. 

Es ist der 22. Januar 1922, also höchste Zeit, um mit der 
bisher besten Zielfahrt noch in Konkurrenz zu treten. Die 
Wetterlage ist dafür jedoch denkbar schlecht: niedrigste ge¬ 
schlossene Stratusdecke, z. T. nur leicht gehobener Nebel. 
Über den britischen Inseln lag ein Tief von 750 mm, über 
Westrußland ein . Hoch von 785 mm. In den Wolken war eine 
Zugrichtimg nicht zu erkennen: ein auf gelassener Pilotballon 
gab in den unteren 100 m die Richtung nach WNW an, ver¬ 
schwand- jedoch sofort in den Wölken. Bei der Wetterlage 
konnte mit einer Auflösung des tiefen Stratus nicht ge^hnet 
werden: ich nahm jedoch einen leichten Rechtsdreh in den 
oberen Schichten an und setzte mir in 140 km Entfernung eine 
Chausseegabel südwestlich Braunschweig im Kreise Wolfen¬ 
büttel als Ziel. Um das Ziel zeichnete ich mir einen Kreis, 
der den bisher besten Quotienten angab: um mit Erfolg zu 
konkurrieren, mußte ich innerhalb dieses Kreises von ca. 
2000 m Radius landen. 

Doch leichter gesagt, als bei der Wetterlage, der äußerst ge¬ 
ringen Horizontalsicht und der niedrigen Wolkendecke getan. 

Mit etwa 25 kin/Std. Geschwindigkeit ging die Fahrt an 


der unteren Wolkengrenze in 100—150 m Höhe mit nur teil¬ 
weiser Erdsicht in etwa westnordwestlicher Richtung vöto 
statten. Bis in die Höhe von Güsten behalten wir die 
Orientierung gut, dann jedoch wird es immer schwieriger, 
z. T. unmöglich. Das Gelände steigt nach Nordwesten weiter 
an, die Wolken liegen als Nebel unmittelbar auf dem Boden 
aut. so daß es bei der die Erde bedeckenden Schneedecke 
seht schwer ist, überhaupt festzustellen, wann beim Fall die 
Erde in Sicht kommt. Es tritt hinzu, daß die Ortschaften 
zwischen Güsten und Halberstadt sehr dünn ge$at sind, so 
daß eine Orientierung durch Anruf für uns nicht in Frage 
kommt. Gegen 1 Uhr berühren wir mit dem Korb eine kleine 
Baumgruppe in einem Wäldchen, es muß der Hakel sein, 
aber wo? Er ist etwa 6 km breit, und wenn wir unsere 
Fahrtlinie bis zum Ziel verlängern, kann sich dort eine 
Differenz von ca. 15—20 km ergeben. Weitere Festpunkte 
sind nicht zu erreichen. , Da — unter uns schlängelt sich ein 
Bach, nur auf Sekunden durch den Nebel sichtbar! Kompaß 
— Fahrtrichtung und Winkel, unter dem wir den Bach kreuzen, 
festgestellt! Danach kann es nur die Bode zwischen Wege¬ 
leben und Gröningen sein, und zwar das kurze Stückchen süd¬ 
westlich Deesdorf. O weh — wenn wir die Linie verlängern, 
fahren wir 12 km links am Ziel vorbei! Dazu kommt, daß 


Freiballonfahrten 1922. 1. Vierteljahr. 
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Fahrt 
1922 

Verein 

BaUonname 

Fahrtteilnehmcr 

Ort u. Zelt 

Ort und Zelt 

Fahrtzelt 

Entferneut 

» j £ 

s? 


Ballast 

n 

Bemerkungen 

SS 

and Größe 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

des Anfstlegs 

der Landnnff 

Lnft/Pahrt 

1J 
es 

o 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


J 

7. 1. 

Bitterfelder 

Bussard 

Frau Prof. Gocht. 

Bitterfeld 

Dewitz b. Taucha 

4 St. 20 M. 

36/40 

9 

780 

10 / 8 

Schneelandschaft 



Verein t L. 

600 cbm 

Dr. Gocht, Riemann 

10.40 

3.20 





2 

15. 1. 

Berliner 

Heldendank 

Herrn. John, W. John, 

Bitterfeld 

Küstrin 3.50 

6 St 55 M. 

183 

28 

2300 





Verein f. L. 

• 900 cbm 

Syrowy 

8.55 








3 

15. 1. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, Hildesheim 

Bitterfeld 

Neuhof b. Zossen 

4 St. 28 M. 

100 

22 

1430 

18 

Anschi Alleinfahrt Hildes- 



Verein f. L. 

630 cbm 


10.35 

2.03 






heim, Ldg.30km nördöstl. 

4 

20. 1. 

Sächsischer 

Eridamus 

Dr. Poeschel (61), 

Nfinchritz 

? 

5 St 45 M. 

308/340 

60 

1300 

12 / 8 

7/8 der Fahrt über geschl. 



Verein f. L. 

600 cbm 

Maul (4), Dr. Teller (1) 







Wolkendecke, deren unte¬ 
re Grenze in 50—100 m 


5 

22. 1. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (118), 

Bitterfeld 

Beddingen,'Kr. 

5 St 15 M. 

140/145 

273 

750 

11 / 8 

Zielfahrt; 1. Preis der 



Verein f. L. 

600 cbm 

Schober (2), Siegert (2) 

10.06 

Wolfenbflttei 3.31 



Jahres-Zielfahrt desB.V.L. 

6 

22. 1. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Giese, Seidler, Pilz 

Bitterfeld 

Schloß Gänse- 

3 St 12 M. 

64 

20 

1060 

10 / 8 




Verein f. L. 

550 cbm 

853 

furth b. Statt- 












furth 1205 







7 

31. 1. 

Berliner 

Eule 

E. Lehr (8). Berliner (93), 

BHterfeld 

Gaditz sfldöstl. 

4 St 30 M. 

28,5/57 

133 

1550 

11 / 9 

„Rundfahrt“; «nit NW auf- 



Verein f. L. 

580 cbm 

Hildesheim (6) 

10.45 

Wittenberg 3.15 





gestiegen. Ober N, NO, S 
bis SW. Damenlandung 


8 

26. 2. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, Spott, Hildner 

Bitterfeld 

3 km s.ö. Lands¬ 

6 St 

235/246 

41 

950 

13 /10 


1 


Verein f. L. 

630 cbm 

8.13 

berg a. W. 2.13 





9 

7. 3. 

Niederrhein. 

Gltickab 

Leimkugel 

Essen-Alten¬ 

Wferen b. Uelzen 

5 St. 

300 

69 

2000 

7 / 5 

Alteinfahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

essen 2.00 

7.00 






10 

12 3. 

Berliner 

Heldendank 

Nath, Beil, Meister, 

Bitterfeld 

K.-Dobriiugk 

4 St. 

! 94 

24 

550 





Verein f. L. 

900 cbm 

Tiemann 

7.05 

11.05 







11 

12. 3. 

Bitterfelder 

Clotilde 

Weyhmann (223), 

Bitterfeld 

Hünem, Kr. 

8 St. 10 M. 

360/375 

46 

1700 

28/21 

Sturmlandung fcn Waide, 



Verein L L. 

1260 cbm 

Reinstrom (29), Macco (15), 
Seitmann (2), Siegmund (1) 

9.05 . 

Ohlau 5.15 





8 mittl Bäume gettUt 
Baiion unbeschädigt 

12 

18. 3. 

Schlesischer 

Breslau 

Neefe, Pötzsch, Möller, 

Bitterfeld 

NÖrdl.Wermsdorf 

7 St 10M. 

58/97 

9,3 

1500 

19/ 15 

Landung sehr glatt 
im Walde 



Verein f. L. 

900 cbm 

v. Schleinitz’ 

8.55 . 

b. Oschatz 4.05 




13 

18. 3. 

Schlesischer 

Windsbraut 

Valentin, Wirtz fi Paul, 

Bitterfeld 

SOdl. Zschortau 

St. 5 M. 

18/50 


1550 

12 / 8 

Landung sehr glatt, 



Verein f. L 

800 cbm 

Arndt 

10.05 

b. Leipzig 8.10 

5 St 45 M. 



ohne Reißbahn 






a) Bitterfeld 

Ritterg. Görsdorf 

) 




2 Stund, vorher ungesagte 

14 

19. 3. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Petschow (119), 
Hoyer (2), Niemann (1) 

8.10 

b) Görsdorf 
3.37 

b. Dahme 1.55 

Lübben 455 

1 St 18 M. 

/ 115/121 

173 

1000 

3 / 1»/, 

Zwischenldg. a. d. Gute 
des M. d. R. Dr. Rösicke 

15 

19. 3. 

Bitterfelder 

Bl V 

Reinstrom (30) 

Bitterfeld 

Uebigau8.30 

5 St 30 M. 

60/80 

1 

145 

1440 

11 / 7 

Landung glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Reckert, Schneider 

12.00 








Nachtrag aas dem 3. Vierteljahr 1921. 






22 

26. 9. 

1 Bitterfelder 

1 Bi v 1 

Dr. Giese, Larisch, 

Bitterfeld 

Marienberg 1. E. 

6 St. 43 M. 

123/140 | 

I 21 1 

1600 

14/10 




| Verein L L. 

| 630 cbm | 

Hildner 

546 

12.29 


1 




Nachtrag aas dem 4. Vierteljahr 1921. 


14 

2. 10. 

Bitterfelder 
Verein 1. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. Giese,"Seidel, Spott 

Bitterfeld 

Wustermark i 

10 St. 45 M. 

120/107 

11 

1400 

13,6/ 9,5j 

15 

8. 10. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Schubert, 

Roffhack u. Frau 

Bitterfeld 

Priebus, 

Kr. Sagan 

3 St. 45 M. 

189 201 

54 

800 

8/3 

16 

8. 10. 

Bitterfelder 
Verein I. L. 

Bi IV 

550 cbm • 

Macco, Dr. Strassmann 

Bitterfeld 

942 

Gut Attache 
b.Gr.Tinz 8.15 

5 St 33 M. 

308 • 

56 

1500 

12 / 10 

17 

12.10. 

Bitterfelder 
Verein f L. 

Bi V 

630 cbm 

Christians, Dr. Helffrich 

Bitterfeld 

8.46 

Niederau 
b. Meißen 3.20 

6 St 34 M. 

97/104 

16 

1000 

17 / 7 

18 

6. 11. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Nath, Beil, Meister 

Bitterfeld 

Döberitz 

2 St. 16 M. 

112/116 

52 

1150 

10 / 7 

19 

16. 11. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Dr. Giese, Spott, Bley 

Bitterfeld 

9.20 

Schäden b.Oster- 
wieck 12.25 

3 St 5 M. 

. 115 

38 

980 

10 / 0 

20 

20 11. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

. Petschow, 
Hildesheim, Hildner 

Bitterfeld 

9.41 

Deersheim, b. 
Osterwieck 2.11 

4 St 30 M. 

114/115 

26 

600 

8 / 6»/, 

21 

| 27. 11. 

Bitferfelder 
Verein f. L. 

s Bi V 

630 cbm 

Dr. Giese, 

Rothe, Heinemann 

Bitterfeld' 
7.55 

Ihleburg, nah£ 
Magdeburg 255 

7 St 

88 

123 

500 

16 / 6 
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Vom Freiballon 


der in Fahrtrichtung liegende über 300 m hohe Hö.vswaki den und das ZifA rückt nahtH — schnell in die Wolken hinein, 

Ballon bei einer Tlefmhn noch weiter nach links ubged.rückt diesmal bis auf 750 m. Und schnell herab — wir tauchen am 

hätte — uho schnell Bote** und hg&auf: in c^e:Wbtent Ich 'Suünmd des Höhensmg&s etwas aus den Wolken — der 

nahm bei der' WhttejJajep::■&&i&B es schon in. 50ö m Höhe in >,Schubs*' nach rechts war tüchtig -- Wir müssen unten noch 

den Wö$bfi - unter. eiitern gewissen: Winkel nach rechts gehen sehr weit links, um unmittelbar auf das Ziel zu. kommen! 

mußte. blieb hier ca. $1: Stunde, und dag dann mit Venliizüg Die Stadt WoUcnbüttei ist diesem Vorhaben etwas im Wege 

hinab. Die Orte über u.ng war nicht einfach; .vorschriftsmäßig — ebenso — o grausames Schicksal)• — der Schornstein eines 

hatterj wir einen Fccbtsdreh vo«? ca 30° erhalten. Es mußte Kalibergwerkes. den wir jedoch ans Mitleid nicht umfahren 

jetzt wieder tief gefahren werden, denn sonst wären wir cs. wolten! Unser Zielkreis ist da ~ der Ballon wird dicht auf 

15 km r echt« vom Zjeikreix vorbetgekommen., Durch genaue d$h Boden gedrückt wir überfliege« noch schnell einen 

Peilungen wird in der Höhe von Schöppenstedt festgcsicltL schmten Waldstreifen — und der Baiion haucht in dem nörd- 

daü wir mit dem Bodenwind immter noch 3 km links vom lieben Teile unseres Zidkreises' seine Seele aus — der Sieg 

Ziel vorbeifahren wurden. aJstrndch : c*mmäl-.r^ dl« Zeit drängt Ist dose r'| 


Balloazielfaiirten nach Goalar! 


Gosriär, die schöne alte - Harzstadt, hat in äußerst be- 
,gritßen«w j ef^r Weise die Feier ihres tauben d iä ft r i g e n 


M a g is t r a t Q o s 1 a r vor der Abfährt mUzuieilen, 
daß sie beabsidVtrgmiv bei Goslar zu landen. 


O«t»cfaoir pbai. 

Goslar *yi Har?. das in Ulesein J8ht< iie|fl anstöh«» ielert &»ä BaOortiletlttfcflpitti*« *M*#re$nu.i hau ttfis Ifröm <fc«» UsiVtctft ßUUf* V«nn- 

: t hast öas Lattdcsbäi . 


Bestehens zum Anlaß miömmcn; Baijvnziieltahrf- 
Pr eis au$zt7setzeit. Die Stadt-Goslar stellt 20 EVmrterühgsf* 
Zeichen zur Verfugune: unter nacfiiülgeüderf Bedifigüfrgeh: 

1. Die Fritmmmgszefchcn werden verteilt für- Ü;dlwifohr~ 
tent» die vorn 12. Mär* 1 922 ab bis zum 3L Oktobefdlc- 
$os Jahres gern acht werden. 

2. Als Ziel wird das im Osten der Stadt gelesene Ö^tekfeld 

CGeneräistäbskarte I r 25 0001 festgesetzt; Der Zielpunkt 
wird etwa dort miti* wo das .4** des Wortes OsterfeM 
auf der Karte steht durch einen Kalkkreis von & m 
Dujrchroes&cr sefcemizejchner. - 

3. Die Ballonführer haben durch ein Telegramm an den 


4. 0er Führer <de$ .sMgfoled Ballons erhält einem etwas 
wertvolleren Preis, Die übrigen PreB$ werden gegeben 
zunächst an die Insassen des stegvndeü Baifons, alsdann 
an div Führer der Bai km e, die nu.hr weher als A km von 
Gßsiär entfern? landen. Die dann etwa noch übrig blei¬ 
benden Pitüse erhalten die KV/rbii«sa3sen de? anderen 
Innerhalb von 3 km im Umkreise des Zieles landenden 
Ballone. Alle banontecImBdhcn Beriimmungon. übeT- 
läßt die Stadt dem B er I i n e r V ’e re i n 4 ü r L u f t - 
sch i t fah rt. 

5. Das Preisgericht, an dem sin Vertreter der Stadt teil- 
' .zutiehmen hat* wird durch den Berliner Verein für 

Lwttschiifahrt bestimmt 


NachntL 2wel bewährte Freibationtührer sind vor kurzem Beide waren meine Schüler und ich habe bei vielen Gejcgetu 
dahfn^räfft: worden. Am 19. Februar 1922 stafh Hefr Äügiist heilen ihre Zuverlässigkeit und Freundschaft erproben können. 
B1 a tik er tz in DüsseidflrB am 29. März 1922 der Major v. Abct cröu. 

Stach von Ooliehefm hi Ikriiru Beide wandten sich ___~ 

dem Fmbanonsport vor etwa 15 Jahren zu und sind dessen 

wahrhafte Förderer gewesen. Bei Wettfahrten.. halten;' >i* , Zu denn Bericht ilbef dl^ VortaRdttK des D.L,V v am 18. 2. 

viele Erfolgs zu verzeichnen. August Blankertz nahm .an der ( vgl- Mforzheü) werdws wir vcu Herru Prot Dr -B a m l e r 

Gordöft-Bennet-Fahrt U>10 ab St ; Lmiis mit mir tCÜ, wobei die a.ui' eine Ungenamgkeit bei der Darstellung der Verhandlungen 

Landung in den. kanadischen Urwäldern. erfolgte und- der Hiick- über die VorstaudsratswahieTt äuhnetksam gemacht „Ich habe 

marsch itt die kultivierten Gegendiia aüBerSt schwierig war, mfch 4 vt so schreibt uns: XjL Banijer, , ? nicht gegen die. Fassung 

Des ferneren begleitete- er mich auf .mt WvltfahH' von Dresden des Erdwtsffes gewandt, . ’tvpffach die. Grtippen; Vertreter ent- 

nach Rumänien. Stach- v<m GöHzh^lni ww m^hi Bügle}tvr bei senden, souderu g&ren die be^b^i c b t.igte-Äiide.r-ung,.. 

den Gofdon-Bcnnet-WeiBVihrten BXB ab Berlin und 1909 ab monach. der Lu f t f a p r q- 1 1 a g die Wahlen vollzieht. Mit 

Zürich. Am Jahre 1908 war er teil mir m dem Balloo Dussel- die^ef Änderung würe den Gruppen, und großen Vamaen das 

dörf fi. dieser bei Düs-arid or.f in 2uoo in Höhe- iuküge einer Recht genommen worden, die Vertreter des Vorstandsrates zu 

fehlerhaft angühnichifcn. ErRndung platzie, in. dem großen, emserid-en.. per angenomniene VeriRUtlurrgsvorschiag läßt dres 

Kriege hatte Stach von GoUzheim in. den ersten Jahren eine Recht bestehen und führt mir das eigentt»eh -nichts-. besagende 

Feld.iuftschhfcrübk-.iUmg, dann war'.-er .bei höheren -Stäben und Bestätigungsrtcht des Luftf^hrcrtage's ein/' Ungenauig- 

z-iioü SchhfÖ beim Obetköthihaftdo Ost, Blankeri* war frvb 'keit in der Berichterstattung wäre wahrschefhlich verrnieden 
withg bei :d€t';Feidiuft3cfiifferäbf«iitrng des Major von Stach worden, wenn der Verbafidsfpr^« Gcloeenhdt gegeben werden 
ein^efreftün.^-'-blv er kiaukbeitshaiber.i?17 in dfe Hbimal mußte, v/äre; an dea Vorverhandlungen am PL 2. t^lzunehmer». 

Im Fefele^ h&t er steh den UT’SpnmK $ctncs Leidens gehoit SchriftÜ 







Digitized by 


Gougle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



Nr. 4 


Der motorlose Flug 


61 


iührern unterlegen sein müssen, und daß sie' daher eine be¬ 
sondere Wertung verdienen. 

Bei einer solchen Gruopeneinteilung werden sich einzelne 
Härten in der Preiszuerkennung unter Umständen nicht ver¬ 
meiden lassen: mit Hilfe der zur Verfügung des Preisgerichtes 
stehenden Preise wird ein Ausgleich gefunden werden können. 
Die beiden Gruppen der sogenannten Gleitflugzeuge sollen 
also weniger Forschungszwecken dienen — aus diesem Gruilde 


sind Preise für die kleinste Sinkgeschwindigkeit nicht aus¬ 
gesetzt —; der Betätigungsdrang einer sport- und flugbe¬ 
geisterten .Tugend soll gestillt werden. Dem Rufe zum Wett¬ 
bewerb werden hoffentlich recht viele Bewerber Folge leisten 
— aber nur Bewerber mit ernstem sportlichen Wollen. Un¬ 
nötigerweise sollten die an sich schon stark belasteten Anlagen 
in der Rhön nicht in Anspruch genommen werden. 

Kurt Student. 


Rhon-Segelnng-Wettbewerb 1922. 
Ausschreibung. 


§ 1. Veranstalter, Zeit und Ort des Wettbewerbes. GeschiftuteUe: Der 
Deutsche Modell- und Segelflugverband (E. V.) und die 
Sfldvest-Gruppe des Deutschen Luftfahrer-Verban¬ 
des (E. V.) veranstalten vom 9. bis 24. August 1922 einen Segelflug-Wettbe¬ 
werb auf den Hängen und benachbarten Höhen der Wasserkuppe in der Rhön. 
Eine Verlängerung des Wettbewerbes bis spätestens 31. August 1922 behalten 
sich die Veranstalter vor. — Die Geschäftsstelle der Veranstaltung ist in 
Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 8, vom 6. August bis 4. September 1922 in 
Gersfeld (Rhön), danach wiederum in Frankfurt a. M. 

fi 2. Art, Name und Ehrenschutz des Wettbewerbes. Die Veranstaltung 
bewertet die Ausnutzung natfirlicher Windenergie beim Fluge ohne motorischen 
Antrieb. 

Sie führt den Namen „Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922“ und steht unter 
dem Ehrenschutz der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt, E. V. (W G L). 

9 3. Flugzeuge: Zum Wettbewerb sind Flugzeuge ohne motorischen An- 
*rieb zugelassen. Es werden unterschieden: 

a) Gleitflugzeuge und 

b) Segelflugzeuge. 

a) Flugzeuge, für welche als Mindestleistung ein Flug mit glatter Landung 
von 0,3 km Länge und 3P s Dauer nachgewiesen wird, gelten als Gleit¬ 
flugzeuge. 

b) Durch Ruderlegen gesteuerte Flugzeuge, für die als Mindestleistung 
zwei Flüge von je mindestens 0,6 km Länge oder je mindestens 60 s Dauer 
bei einer mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 1.5 m/s nachgewiesen 
werden, gelten als Segelflugzeuge. 

Der Nachweis der Mindestleistung ist durch eine Bescheinigung zu er¬ 
bringen, welche von einem durch die Veranstalter hierzu ermächtigten Prüfer 
ausgestellt wird. 

Vorrichtungen zur Ausnutzung der Muskelkraft der Insassen gelten nicht 
als motorischer Antrieb. Jede Abflugsart vom Boden, auch solche mit frem¬ 
den Hilfsmitteln, ist zulässig. 

Die Verwendung von Werkstoffen, die unter § 202 des Friedensvertrages 
fallen, ist untersagt. 

9 4. Meldung: Die Meldung hat bis zum 14. Juli 1922, 12 Uhr mittags, 
bei der Geschäftsstelle auf dem vorgeschriebenen, von dieser erhältlichen 
Meldevordruck durch den Eigentümer oder dessen bevollmächtigten Vertreter 
zu geschehen. 

Das Nenngeld von 200 M. für jedes Flugzeug muB bis Meldeschluß bei 
der Geschäftsstelle oder deren Bankkonto, Direktion der Diskonto-Depositen¬ 
kasse, Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 10, Konto „Rhön-Segelflug“, eingetroffen 
sein. Die Hälfte des Nenngeldes wird nach Zulassung der Flugzeuge (vgl. 
§ 5) zurückbezahlt. 

Nachmeldungen sind bis zum 30. Juli 1922, 12 Uhr mittags, zulässig. Sie 
unterliegen außer dem Nenngeld einer Nachmeldegebühr von 200 M. für jedes 
Flugzeug. Die Nachmeldegebühr wird nicht zurückgezahlt. 

Die einbehaltenen Beträge der Nenngelder und der Nachraeldegebühren 
sind für Preise zur Verfügung des Preisgerichts (vgl. § 7 D) bestimmt. 

Auf schriftlichen mit der Meldung gestellten, begründeten Antrag kann 
auf Beschluß der Oberleitung (vgl. § 8) das ganze Nenngeld zurückgezahlt 
werden, sowie die Erstattung der Unterhaltungskosten (vgl. § 13) ganz oder 
teilweise erlassen werden. 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen sich zur Aner¬ 
kennung der Ausschreibung und späterer, von den Veranstaltern oder deren 
Beauftragten zu erlassenden Bestimmungen bei Abgabe der Meldung ver¬ 
pflichten. Sie haben gleichzeitig auf etwaige Entschädigungsansprüche aller 
Art gegen die Veranstalter und ihre Beauftragten schriftlich zu verzichten. 
Für minderjährige oder unter Vormundschaft stehende Personen hat der Ver¬ 
zicht seitens des gesetzlichen Vertreters zu erfolgen. Der Rechtsweg ist auch 
für den Fall auf seiten der Veranstalter oder ihrer Beauftragten vorliegender 
Fahrlässigkeit ausgeschlossen. 

9 5. Baufestlgkelts- und Zulassungsprüfung: Die Baufestigkeit der Flug¬ 
zeuge ist durch eine Bescheinigung, ausgestellt durch einen von der WGL 
(Geschäftsstelle Berlin W 35, Blumeshof 17 pt.) hierzu ermächtigten Prüfer 
nachzuweisen. Die Prüfung hat am Bauort zu erfolgen. Nur Flugzeuge mit 
erbrachtem Nachweis der Baufestigkeit finden in den von den Veranstaltern 
errichteten Unterkunftsräumen Aufnahme. Sie müssen daselbst bis spätestens 
6. August 1922, 12 Uhr mittags, eingetroffen sein. 

Die Flugzeuge sind am 7. und 8. August 1922 dem Technischen Ausschuß 
(vgl. § 11) zur Zulassungsprüfung vorzuführen. Die Unterlagen zu dieser 
Prüfung, nämlich 

a) eine Baubeschreibyng nach der bei der Geschäftsstelle erhältlichen 
Vorlage, in doppelter Ausfertigung. 

b) ein Satz unaufgezogener und auf der Rückseite gekennzeichneter Licht¬ 
bilder, welche das Flugzeug in seinen Hauptansichten darstellen, in doppelter 
Ausfertigung. 

c) die Bescheinigung über den erbrachten Nachweis der Baufestigkeit, 
sind bei der Geschäftsstelle bis spätestens 30. Juli 1922, 12 Uhr mittags, ein¬ 
zureichen. Falls Beanstandungen nicht erhoben werden und nach Eingang der 

d) Bescheinigung über den erbrachten Nachweis der Mindestleistung (§ 3) 
bei der Geschäftsstelle bis spätestens 19. August 1922, 12 Uhr mittags, wird 
die Zulassung des Flugzeuges zur Gattung Gleitflugzeuge oder Segelflugzeuge 
ausgesprochen und bescheinigt. Das Flugzeug erhält ein Kennzeichen. 

(Ein zunächst als „Gleitflugzeug“ zugelassenes Flugzeug kann bis zum 
19. August in die Gattung der „Segelflugzeuge“ aufrücken.) 

Die Unterlagen a) und b) sollen Berichten über den Wettbewerb als 
Grundlage dienen. Eine geteilte oder vollständige Nichtveröffentlichung der¬ 
selben ist besonders hei ihrer Übergabe zu beantragen. 

Beschädigungen oder Abänderungen des zugelassenen Flugzeuges während 
des Wettbewerbes sind dein Technischen Ausschuß zu melden. Dieser kann 
die Zulassung aufheben und eine erneute Flugzeugpriifung anordnen. 
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Der Technische Ausschuß ist berechtigt, eine gegebene Zulassung zum 
Wettbewerb in Fällen offenbarer Luftuntüchtigkeit aufzuheben. 

9 6. Führer: Die Flugzeuge dürfen nur von zugelassenen und für sie 
gemeldeten Führern geflogen werden. 

Mehrere Führer dürfen für dasselbe Flugzeug gemeldet werden. 

Die Führerzulassung für die Gattung „Gleitflugzeuge“ (vgl. § 3, a) er¬ 
folgt, wenn entweder das Führerzeugnis des Deutschen Modell- und Segel¬ 
flugverbandes (E. V.) vorgelegt wird, oder wenn ein Flug mit glatter 
Landung von mindestens 0,3 km Länge oder 30 s Dauer durch eine: Be¬ 
scheinigung, ausgestellt von einem von den Veranstaltern zu ermächtigen¬ 
den Prüfer, nachgewiesen wird. 

Die Führerzulassung für die Gattung „Segelflugzeuge“ erfolgt, wenn 
auf einem Segelflugzeug (vgl. § 3, b) zwei Flüge mit glatter Landung von 
je mindestens 0,6 km Länge oder je mindestens 60 s Dauer bei einer 
mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 1,5 m/s auf dieselbe Weise 
nachgewiesen werden. 

Die Führerprüfung kann mit der Flugzeugprüfung auf Mindestleistung 
(vgl. § 3) verbunden werden. ' 

Die Nennung der Führer und die Übergabe der Führerprüfungs-Be- 
scheinignngen muß bis spätestens 19. August 1922. 12 Uhr mittags, bei 'der 
Geschäftsstelle erfolgt* sein. 

9 7. Preise: Folgende Preise werden ausgeschrieben: 

A. Gruppe, offen für Segelflugzeuge. 

I. Großer Rbön-Segelprels 1922. Betrag 50 000 M. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, welcher auf einem 
einzigen Fluge die größte Flugdauer, mindestens jedoch 10 min bei einer 
mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 0.20 m/s erzielt. 

Flugdauer und Sinkgeschwindigkeit können auch durch einen vom Tech¬ 
nischen Ausschuß zugelassenen Barographen nachgewiesen werden. 

(Beispiel: Der Führer A hat mit dem SegeLeindecker „Möve“ auf 
einem einzigen Flug eine Dauer von 14 min 32 s erreicht und ist 166 m 
tiefer als Abflugstelle gelandet. Seine mittlere Sinkgeschwindigkeit beträgt 
0,19 m/s. Der Flug kommt mithin für die Preiszuerkennung in Frage. Der 
Führer B hingegen hat mit dem Segeldoppeldecker „Pelikan“ auf einem 
einzigen Flug eine Dauer von 32 min 17 s erzielt, mußte aber 426 m tiefer 
als seine Abflugstelle sein Flugzeug zu Boden setzen. Da seine mittlere 
Sinkgeschwindigkeit 0,22 m/s beträgt und damit das Höchstmaß von 0,20 m/s 
überschreitet, ist dieser Flug trotz größerer Dauer für die Preiszuerkennung 
auszuschließen.) 

II. Preise für die kleinste mittlere Sinkgeschwindigkeit bei einem Fluge 
von mindestens 100 s Dauer.* Für je 100 s Flugdauer wird Je 0,01 m/s Sink¬ 
geschwindigkeit vergütet. Gesamtbetrag 30 000 M., und zwar- 

1. Preis 15 000 M.. 2. Preis 9000 M.. 3. Preis 6000 M. 

III. Preise für die größte Flugstrecke: 

Gesamtbetrag 22 000 M, und zwar: 

1. Preis 12 000 M. 1 ). 2. Preis 6000 M„ 3. Preis 4000 M. 

Zusatz: Preise der Gruppe A können nicht gleichzeitig mit Preisen der 
Gruppe B gewonnen werden. 

B. Gruppe, offen für Gleitflugzeuge, welche durch Ruderlegen 
gesteuert werden. 

I. Preise für die größte Gesamtllngdaner, welche mit demselben Flug¬ 
zeug und bei verschiedenen Flügen mit glatter Labdung erzielt worden ist. 
Gesamtbetrag 22 000 M„ und zwar: 

Abteilung „a“, offen für Flüge von mindestens 30 s Dauer. Gesamtbe¬ 
trag 15 000 M. t und zwar: 

1. Preis 6000 M., 2. Preis 4000 M.. 

3. Preis 3000 M„ 4. Preis 2000 M. 

Abteilung „b“. offen für Flüge von mindestens 15 s Dauer durch Führer, 
welche das Führerzeugnis für ein Flugzeug mit motorischem Antrieb nicht 
besitzen. Gesamtbetrag 7000 M., und zwar: 

1, Preis 4000 M.’, 2. Preis 3000 M. 

Zusatz: Preise der Abteilungen „a“ und „b“ können nicht gleichzeitig ge¬ 
wonnen werden. 

IL Preise für die größte Flugstrecke. Gesamtbetrag 18 000 M.. und zwar: 

Abteilung „a“, Gesamtbetrag 15 000 M., und zwar: 

1. Preis 6000 M., 2. Preis 4000 M.. 

3. Preis 3000 M., 4. Preis 2000 M. 

Abteilung „b“, offen für Flüge durch Führer, welche das Führerzeugnis 
für ein Flugzeug mit motorischem Antrieb nicht besitzen. 

Preis 3000 M. 

Zusatz: Preise der Abteilung „a“ und „b“ können nicht gleichzeitig ge¬ 
wonnen werden. 

C. Gruppe, offen für Gleitflugzeuge, welche durch Verlegen des 
Körpergewichtes gesteuert werden. 

Preise für die größte Gesamtflugdauer, welche mit demselben Führer auf 
verschiedenen Flugzeugen bei verschiedenen Flügen von mindestens 15 s 
Dauer mit glatter Landung erzielt worden ist. Gesamtbetrag 12 000 M.. 
und zwar: 

i 1. Preis 5000 M., 2. Preis 3000 M., 

3. Preis 2500 M„ 4. Preis 1500 M. 

D. Gruppe zur Verfügung des Preisgerichts, offen für Segelflugzeuge und 
Gleitflugzeuge, welche durch Ruderlegen oder durch Verlegung des Körper¬ 
gewichts gesteuert werden. Gesamtbetrag 18 000 M. 

§ 8. Oberleitung: Die Veranstalter übertragen ihre Befugnisse während 
des Wettbewerbs und der beiden diesem folgenden Tage an die Oberleitung. 

Die Oberteilung steht an der Spitze der Veranstaltung, sie übt während 
des Wettbewerbs die Rechte und Pflichten der Veranstalter aus, regelt die 
Besetzung oder die Ergänzung der Ausschüsse und vermittelt zwischen diesen. 


*) „Lilienthal-Preis“, gestiftet von der Luftbild G. m. b. H. Berlin- 
München. 
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% 9. Pre(sgerfcbt: Das Preisgericht urteilt auf Grund der von der Sport- 
leitung und dem Technisqhen Aussohufi (vgl. § 10, § 11) gesammelten Flug- 
und Prüfergebnisse mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Mitglie¬ 
der. Bei Stimmengleichheit entscheidet die Stimme des Vorsitzenden. 

Die Entscheidungen des Preisgerichts sind endgültig. 

Das Preisgericht ist befugt, nichtgewonnene Preise für kommende Ver¬ 
anstaltungen zurückzustellen. 

5 10. Sportleitung, Sportgehilfen: Die Sportleitung sorgt für die wört¬ 
liche Durchführung des Wettbewerbs. Der jeweilige ..Sportleiter vom Dienst’ 1 
trügt die Verantwortung für den sportlichen Wettbewerbsverlauf. Seinen 
Anordnungen ist unbedingt Folge zu leisten. Dem „Sportleiter vom Dienst“ 
stehen „Sportgehilfen“ und der „Meßtrupp“ (vgl. § 11, Abs. 3) zur Seite. 
Die Sportleitung gibt eine Flugordnung und in Gemeinschaft mit dem Tech¬ 
nischen Ausschuß eine FlugprUfungsordnung durch Aushang im Fliegerlager 
bekannt. 

Die Flug- und Prüfergebnisse werden von der Sportleitung und dem 
Technischen Ausschuß fortlaufend durch Aushang bekanntgegeben. 

Einsprüche hiergegen sind bis 24 Stunden nach Aushang im Fliegerlager 
der Geschäftsstelle schriftlich vorzulegen. 

8 11. Technischer Ausschuß. Meßtrupp: Der Technische Ausschuß führt 
die FlugzeugzuJassungsprüfung (vgl. § 5) durch und entscheidet bei Beschädi¬ 
gung von Flugzeugen und bei offenbarer Luftuntücbtigkeit (vgl. § 6 letzter 
Absatz) über deren weitere Zulassung zum Wettbewerb endgültig. 

Der Technische Ausschuß gibt in Gemeinschaft mit der Spor (Leitung <vgl. 
§ 10) eine Flugprüfungsordnung durch Aushang im Fliegerlager bekannt und 
entscheidet in besonderen Fällen über das anzuwendende Meßverfahren. 

Der Meßtrupp mißt gemäß der FlugprUfungsordnung Flugstrecken, Höhen¬ 
unterschiede und Flugzeiten. 

§ 12, Werkstattausschuß: Dem Werkstattausschuß untersteht die gemein¬ 
schaftliche Werkstätte, die Verwaltung des Werkstattlagers und in Gemein¬ 
schaft mit dem Wirtschaftsausschuß (vgl. § 13) die Überwachung der Flieger¬ 
lagerbauten. Der Werkstattausschuß gibt eine Werkstattordnung durch Aus¬ 
hang im Fliegerlager bekannt. 

8 13. Wirtschaftsausschuß: Der Wirtschaftsausschuß sorgt im Rahmen 
der gegebenen Hilfsmittel gegen Kostenberechnung für Unterkunft der Flug¬ 
zeuge und ihrer Bedienung, sowie für Verpflegung. 

Der Wirtschaftsausschuß regelt den Verkehr zwischen Gersfeld und dem 
Fliegerlager und ist für alle wirtschaftlichen Fragen zuständig. 

Der Wirtschaftsausschuß gibt eine Fliegerlagerordnung durch Aushang im 
Fliegerlager bekannt. 


8 14. Verschiedenes: Die Zusammensetzung des Preisgerichts, der Ober¬ 
leitung, der Sportleitang des Technischen Ausschasses, des Werkstattaus- 
schusses und des Wirtschaftsausschusses, die Durchführungsbestimmungen 
nnd andere notwendifen Verordnungen der Veranstalter werden in späteren 
Bekanntmachungen veröffentlicht. 

Die Veranstalter behalten sioh das Recht vor, ln Fällen höherer Gewalt 
Abänderungen und Ergänzungen dieser .Ausschreibung zu beschließen und 
allgemein den Bestimmungen dieser Ausschreibung Auslegung zu geben. 
Frankfurt a. M., den 21. Februar 1922. 

- Deutscher Modell- und Segelflugverband. 

Dr. Georgii. 

Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 

Dr. e. h. Kotzenberg. 

Bekanntmachung I. 

Zum Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922. 

Die Ausschreibung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1922 sieht in § 3, 
§ 5 und § 6 nachstehende Prüfungen vor, welche dem Wettbewerb voran¬ 
zugehen haben: 

1. Prüfung des Flugzeugs auf Baufestigkeit durch einen von der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt (WGL), Berlin W 35, Blumeshof 17, 
hierzu zu ermächtigenden Prüfer, 

2. Prüfung des Flugzeugs auf Mindestleistung durch einen von den Veran¬ 
staltern hierzu zu ermächtigenden Prüfer, 

3. Prüfung des Führers durch einen von den Veranstaltern hierzu zu er¬ 
mächtigenden Prüfer. 

Es ist Sache des Bewerbers, der WGL bzw. den Veranstaltern fach¬ 
kundige Prüfer vorzuschlagen oder die WGL bzw. die Veranstalter um Nam¬ 
haftmachung eines ermächtigten Prüfers zu bitten. Vorgeschlagene Prüfer' 
sind erst dann berechtigt, Prüfungen durchzuführen, wenn sie hierzu von der 
WGL bzw. den Veranstaltern ermächtigt sind. 

Die Bewerber tun gut daran, sich sofort, nachdem die Absicht der Teil¬ 
nahme am Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922 gefaßt ist, um die zuständigen 
Prüfer zu bemühen, da sowohl die WGL als auch die Veranstalter es ab¬ 
lehnen müssen, in letzter Stunde für die Ermächtigung eines Prüfers zu 
sorgen. 

Die Prüfer versehen ihre Tätigkeit ehrenamtlich, doch sind ihnen Un¬ 
kosten für Reise und Aufenthalt von den Bewerbern angemessen zu ersetzen. 
Frankfurt a. M.. den 21. Februar 1922. 

Die Geschäftsstelle des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1922. 


Die Flugzeuglandung au! der Zugspitze. Seit einigen 
Wochen wissen^ie Zeitungen in mehr oder weniger sensationell 
aufgemachten Berichten über eine Flugzeuglandung auf der 
Zugspitze, dem bekanntlich höchsten Berge Deutschlands, zu 
berichten. Die mit Flugzeug-Beschädigung verbundene Lan¬ 
dung wurde als die erste deutsche Hochgebirgslandung, Ja so¬ 
gar als die „größte fliegerische Leistung nach dem Kriege“ 
mit Emphase gefeiert und nicht nur als ein gelungenes sport¬ 
liches Wagnis, sondern auch als ein Erfolg des Erbauers des 
Flugzeugs gepriesen. 

Hierzu wird uns von bergsportlicher Seite geschrieben: 
Es handelt sich in Wirklichkeit nicht entfernt um eine Landung 
auf der Zugspitze, sondern um eine Landung auf einem nur 
sanft geneigten Plateau von fast ebener Beschaffenheit, das 
300—400 m unter dem Gipfel der Zugspitze liegt, und in seiner 
Gesamtausdehnung bei Höhenunterschieden von 150—200 m 
etwa 6—8 Quadratkilometer groß ist. Dieses sogen. Platt, das 
im Sommer mit eigenartig runden Felsbuckeln versehen ist, 
trägt in seinem obersten Teile, unmittelbar unter der Aufstieg¬ 
linie zur Zugspitze den etwa 2 km langen und 1 km breiten 
Schneeferner von nur ganz mäßig geneigtem Fall. Auf ihm, 
der nicht etwa mit dem nach der Höllentalseite belegenen 
Höllentalferner zu verwechseln ist, ist die Landung erfolgt. 
Beim Eintreffen der ersten höchst sensationell aufgemachten 
Nachrichten über die angebliche Landung auf der Zugspitze 
waren wohl bei allen Bergsteigern, die im Wettersteingebiet 
heimisch sind, berechtigte Zweifel an der Richtigkeit der Mel¬ 
dung aufgestiegen. Diese Zweifel wurden zur Gewißheit, 
nachdem aus der Bekanntgabe der Namen der Teilnehmer her¬ 
vorging, daß die ganze erste deutsche Hochgebirgslandung 
nichts anderes war, als eine Kinoreklame. Es ist zu be¬ 
wundern, daß ein Flugzeugführer aus München, dem die ein¬ 
schlägigen Verhältnisse im Wettersteingebiet um diese Jahres¬ 
zeit fraglos bekannt gewesen sein dürften, sich zur Ausführung 
des Fluges unter derart leichtfertigen Voraussetzungen bereit¬ 
gefunden hat; selbst wenn die Aufgabe als solche ihn reizte; 
hierunter ist in erster Linie das Ignorieren der Wettermeldun¬ 
gen der Zugspitze selbst und dann das nicht erfolgte Mitneh¬ 
men auch nur des geringsten Mundvorrates zu zählen. Dann 
kommt noch als besonders erschwerend hinzu — und das ist, was 
den Protest des Bergsteigers rechtfertigt — die aus den Be¬ 
richten hervorgehende „Unbegangenheit“ der Teilnehmer, d. h. 
die mangelnde Kenntnis der Gebirgstechnik, und die Fähigkeit, 
sich auch in schwierigeren Wetterverhältnissen im Gebirge 
ohne Gefährdung des eigenen Lebens zu behaupten. Diese 
Fähigkeit scheint absolut gefehlt zu haben, wenn die in einer 
Berliner Tageszeitung erschienene Schilderung richtig ist, daß 
die Teilnehmer nach sechsstündigem Marsche lediglich durch 
Zufall auf die unterhalb des Platts belegene Knorrhütte ge¬ 
stoßen sind. Der Weg zu dieser wird von der Landungsstelle 
abwärts unter normalen Verhältnissen in einer knappen Stunde 
zurückgelegt. Er ist aber auch bei hohem Schnee kaum zu 
verfehlen; da er durch hohe Steinhaufen, auf denen 4 m lange 
Richtungspfähle stehen, gekennzeichnet ist. Diese stehen in so 
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dichter Folge, daß das geübte Auge selbst bei dichtem Nebel 
von einem bis zum anderen zu sehen vermag. Außerdem durfte 
man annehmen, daß ein derartiger Versuch nicht ohne Karten 
und Kompaß vorgenommen wird. Selbst das etwas steilere 
Stück des Abstiegs zwischen Knorrhütte und Angerhütte bietet 
auch im Winter dem Bergsteiger keine so unüberwindlichen 
Schwierigkeiten, daß deshalb eine Rettungsexpedition nötig 
gewesen wäre, wenn Kenntnis des Geländes und Technik vor¬ 
handen gewesen und die Vorbereitungen für die Eventualität 
des Flugzeugverlustes getroffen worden wären. Auch für 
Kinoreklamen setzt der Geschmack Grenzen. W. J. 

Französische Industrie-Spionage. In einer Notiz, die 
wir im Märzheft unter der Spitzmarke „Eine dreiste Zumu¬ 
tung“ veröffentlichten, wiesen wir bereits darauf hin, daß 
Frankreich kein Mittel unversucht lasse, sich in den Besitz 
deutschen geistigen Eigentums zu setzen, um den Vorsprung, 
den Flug-Wissenschaft und -Technik in Deutschland haben, ein¬ 
holen zu können, und wir warnten vor den dunklen Ehren^ 
männern, die deutsche Kenntnisse und Erfahrungen nach dem 
Ausland zu verschachern suchen. Wenn es überhaupt eines 
Beweises dafür bedurft hätte, daß es solch Gesindel gibt, so ist 
er durch folgende Mitteilung, die uns von besonderer Stelle zu¬ 
geht, gegeben: 

„Die Firma, Aeroplanes H. & M. Farman, Boulogne-Billancourt. hat an 
einen gewissen Forßmann in Cöln, Blumenthalerstr. 31, folgendes 
Schreiben gerichtet: 

Billanconrt (Seine). 13. 12. 21. 

Zur Ausführung unseres Vertrages mit dem französischen Staate waren 
wir übereingekommen, daß Sie uns alle auf den Bau einer Flugzeugart be¬ 
züglichen Zeichnungen und Unterlagen liefern werden, wie Sie Ihrer Angabe 
nach früher ein solches gebaut haben. Die einzigen Erläuterungen nämlich, 
die wir besitzen, sind die Ausführungen, die uns der „Service Technique de 
l’Aöronautique“ gegeben hat, und die konstruktiven Einzelheiten befinden sich 
nicht darunter Wir haben bis heute geglaubt, uns einem zu tiefen Eingehen 
fernhalten und uns mit den gedrängten Angaben begnügen zu können, die Sie, 
mündlich an unsere Ausführungen geknüpft haben, wir denken daran, daß die 
Verteilung der Arbeit, zu der wir so gekommen sind, nämlich unsererseits 
die Studien und Bauversuche. Ihrerseits Überwachung unserer Arbeiten, uns 
zu übertriebenen Ausgaben und zu Zeitverlusten führen würde, die mit den 
Fristen, die wir unter Ihrer Bürgschaft dem franz. Staate glaubten zuge¬ 
stehen zu können, nicht verträglich sind. Im Hinblick darauf würden wir 
Ihnen sehr dankbar sein, wenn Sie uns die Bauzeichnungen nebst Erläuterun¬ 
gen aller Teile des Apparates zukommen lassen wollen, die wir selbst bauen 
müssen, d. h. mit Ausnahme der Apparate für Radiotelegraphie. Ohne diese 
Papiere können wir die Ausführungen des zwischen uns und dem Staate ge¬ 
tätigten Vertrages nicht gewährleisten.“ 

Dieser Forßmann hatte vor dem Kriege den Beruf eines 
Patentagenten in Johannisthal und wurde während des Krieges 
von einer bedeutenden Berliner Firma im Riesenflugzeugbau 
beschäftigt. Daher ist auch das Interesse der genannten fran¬ 
zösischen Firma, deren Sondergebiet ebenfalls Riesenflugzeuge 
sind, verständlich. 

Die Albatros-Gesellschaft für Flugzeugunternehmungen 

m. b. H. teilt uns mit, daß atich sie „nach Aufhebung des Bau¬ 
verbots den Flugzeugbau in erhöhtem Maße aufnehmen werde 
und bereits vor Annahme des Ultimatums ganz neue Flugzeug¬ 
typen für den Luftverkehr entwickelt habe.“ 
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* V ERE1NSN4CHB1CIITEN » 


® Der Berliner Verein für Luftschlffabrt nahm 
auf seiner 383. Vereinsversammlung einen Vor¬ 
trag Prof. Dr. Wigands (Halle) über „L u f t - 
Elektrizität und Luftfahrt“ mit Bei¬ 
fall entgegen. Der Vortragende ging nach ein¬ 
leitenden Bemerkungen über Potentialgefälle in 
der Atmosphäre nächst Luftfahrzeugen und nach 
Erläuterung einiger zugehöriger Begriffe zur 
Darstellung der Forschungsweise und der Appa¬ 
ratur dieses Fachgebietes über und führte die Unterschiede vor 
Augen, durch die sich Messungen in Ballonen von denen in 
Flugzeugen unterscheiden, wobei er auch auf Momentanmes- 
sungen und die Aufladungseffekte bei Flugmotoren zu sprechen 
kam. — Nach Berichten über interessante Freiballonfahrten 
der Herren Weyhmann und Petschow teilte der Vor¬ 
sitzende Dr. Elias mit, daß d?r Fahrtenbeitrag nunmehr 
4QQ M. beträgt und daß die Stadt Goslar Preise für Zlel- 

^ - 


Berliner Verein für LuftschHfahrt, e. V. 

24. April 384. Vereinsversammlung, abends 7K Uhr, im Flug- 

Montag verbandshaus, Blumeshof 17. T.-O.: 1. Bekannt¬ 

gabe von'Satzungsänderungen gern. § 25. 2. Vor¬ 
trag des Herrn Kurt Student: „Motorlos 
über den Rhön bergen“ (persönliche Erleb¬ 
nisse und Eindrücke im Herbst 1921) mit Licht¬ 
bildern. 3. Bericht der Arbeitsgruppe für motor¬ 
losen Flug. 4. Freiballonfahrten-Berichte. 5. Ver¬ 
schiedenes. — Gäste, auch Damen, willkommen! 
Nach der Versammlung geselliges Beisammensein. 

Elias. Petschow. 

20. April Führerversammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 
Donnerstag bandshaus (Bibliothekszimmer). T.-O.: 1. Herr 
Lehr: „Das Schleppseil“. 2. Wettfahrt 
1922. 3. Verschiedenes. • Gebauer. 

In den Vereinsversammlungen und in der Ge¬ 
schäftsstelle sind 8 verschiedene Postkarten (Frei¬ 
ballonaufnahmen Petschow) zum Preise von 1 M. 
pro Stück zu haben. Der Überschuß über die Un¬ 
kosten. fließt der Vereinskasse zu. 


fahrten, die ihr Ende auf dem Osterfeld haben, ausgesetzt habe. 
Die Ausschreibung des bis 31. 10. d. J. offenen Wettbewerbs 
wird dem B.V.L. überlassen. — Die Gruppe für motor¬ 
losen Flug hat ihre Arbeiten zu einem gewissen Abschluß 
gebracht und dem Verein vorgelegt. Hierüber wird in der 
Versammlung am 24. April berichtet werden. Auf Vorschlag 
Gohlke wurde Fabrikbesitzer Max Krause, der Organisator 
der Flüge „Rund um Berlin“ 1912/13 einstimmig zum Vorsitzen¬ 
den der Gruppe gewählt. — Am 26. März fand eine Besich¬ 
tigung des Astrophysikalischen Observatoriums Potsdam statt. 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Am 27. 2. 

fand im Hotel Kaiserhof die Jahresversammlung 
unter zahlreicher Beteiligung statt. Aus dem 
Jahresbericht ist hervorzuheben, daß der Mit¬ 
gliederbestand im Vereinsjahr 1920/21 um 81 ge¬ 
stiegen und zurzeit über 230 ist. Der Mitglieds¬ 
beitrag ist für das Vereinsjahr 1921/22 auf 80,— M. 
festgesetzt. Die Kassenverhältnisse des Vereins sind 
als gute zu bezeichnen. Es haben regelmäßig Monatsversamm¬ 
lungen stattgefunden; drei größere und mehrere kleinere Vor¬ 
träge sind geboten worden. — Freiballonfahrten fanden 54 statt; 
dabei sind im ganzen 10 977 km zurückgelegt. Die weiteste 
Fahrtentfernung betrug 446 km. Leider war auch ein schwerer 
Unglücksfall zu verzeichnen, welcher den Tod von 4 bewährten 
Mitgliedern zur Folge hatte. Eine Beeinträchtigung der Fahr¬ 
tenlust ist erfreulicherweise nicht eingetreten. Im neuen Ver¬ 
einsjahr haben bereits 12 Freiballonfahrten stattgefunden. Viel¬ 
fach angesagte Fahrten konnten wegen der schlechten Wetter¬ 
lage nicht zur Ausführung gelangen. Die im Herbst 1920 in 
Bitterfeld gegründete Ortsgruppe des Fliegerbundes hat sich, 
den lokalen Verhältnissen Rechnung tragend, dem Bitterfelder 
Verein für Luftfahrt angegliedert Der Bi. V. L. erläßt fol¬ 
gende Ausschreibung zu einer internen Wettfahrt (be¬ 
schränkte Weitfahrt am 7. Mai 1922, 8 Uhr vorm., Beginn der 
Füllung 6 Uhr) vom Sportplatz der Chemischen Fabrik Gries¬ 
heim-Elektron, Werk II, Bitterfeld, aus: Die Wettfahrt findet 
statt nach den Freiballonbestimmungen des D.L. V. Zuge¬ 
lassen sind 4 Ballone der Klasse 1. Preise: 1 Ehrenpreis. 
Überfliegen der Meeresküste und der Grenze ist verboten. Das 


Nenngeld beträgt 30,— M. Das Gas wird zum Kreise von 0,50 
Mark für den Kubikmeter geliefert. Hilfsmannschaften stellt 
der Veranstalter kostenlos. 

Nennungen sind zu richten an Dr. W. Hi 11 and, Bitter- 
fekl, Luisenstr. 15, bis zum 15. April 1922, mittags, unter gleich¬ 
zeitiger Einzahlung des Nenngeldes und Gaspreises an Bank¬ 
haus P. Schauseil & Co., Bitterfeld, für den BitterfeWer Ver¬ 
ein für Luftfahrt. Das Landungstelegramm ist sofort, das Bord¬ 
buch und Barogramm innerhalb 24 Stunden „Eingeschrieben“ 
zu senden an Dr. Hilland, Bitterfeld, Luisenstr. 15. 

Niederrhelxdscher Verein für Luftfahrt, Essen. Gleit- 
flugversuche von den Ruhr bergen bei Essen 
gelangen gleich beim ersten Versuch mit einem selbstgebauten 
Hängegleiter über Erwarten gut. Angeregt durch einen Vor¬ 
trag von Prof. Dr. Bamler vor der Schulgemeinde des 
Helmholtz-Realgymnasiums in Essen gründeten Schüler dieser 
Anstalt einen Verein für Modell-Gleit- und Segelflug, der sich 
nach einigem Umherstasten entschloß, einen Hängegleiter 
(Doppeldecker) zu bauen. Unterstützt und beraten vom Ver¬ 
ein für Luftfahrt im Industriegebiet und der Ortsgruppe Essen 
des Bundes Deutscher Flieger gedieh die Arbeit, so daß der 
Vorsitzende des Vereins, der Oberprimaner Zumbansen 
bereits im August zu Studienzwecken zum Rhönwettbewerb 
auf die Wasserkuppe geschickt* werden konnte. Obwohl der 
Gleiter schon vor Weihnachten flugbereit war, gelang es, die 
Ungeduld der jungen Leute zu zügeln, bis Zumbansen, der die 
Gleitversuche machen sollte, sein Abiturientenexamen gemacht 
hatte. Eine Stunde nach Befreiung desselben vom mündlichen 
Examen begannen die Versuche von den Ruhrbergen bei 
böigem Winde von 11—19 m/s Stärke. Sie konnten über 
3/4 Stunden ausgedehnt werden, in denen 23 .Luftsprünge von 
•5 bis 180 m Länge gelangen. Schließlich warf eine Bö den 
Apparat beim Start so auf die Seite, daß ein Bruch des linken 
Flügels die Versuche vorläufig beendete. Da die Beschädigung 
leicht zu beseitigen ist. ist mit baldiger Wiederaufnahme der 
Flüge zu rechnen. Die geschilderten guten Anfangserfolge 
werden von den genannten Vereinen benützt werden, um die 
Mittel für den Bau eines Segelflugzeugs aufzubringen, auch ist 
für den Sommer die Veranstaltung eines Wettfliegens für Mo¬ 
dellflugzeuge in Essen geplant. 

Am gleichen Tage wollte der Verein für Luftfahrt im Indu¬ 
striegebiet seine erste Freiballonfahrt vom neu geschaffenen 
Aufstiegplatz in Essen ausführen. Die starken Böen warfen 
jedoch den gefüllten Ballon „Glück ab“ so hin und her, daß 
der Fahrten wart sich entschloß, den Ballon zur Schonung des 
kostbaren Materials aufziireißen. Die Fahrt wurde 8 Tage 
später ausgeführt und führte unter Führung von Herrn Leim- 
kugel in 5 Stunden bis nach Uelze. Der Ballon wurde von 
der Landungsstelle zur Ballonfabrik Rfedinger nach Augsburg 
geschickt, um auf 1680 cbm vergrößert zu werden. Es ist also 
zu hoffen, daß der Verein in einigen Wochen über einen guten 
Ballon aus gummiertem Stoff verfügt, mit dem von Essen aus 
wieder regelmäßig gefahren werden kann. Allerdings wird die 
Nähe des besetzten Gebietes und der Westgrenze öfter hinder¬ 
lich sein, aber einmal hat Essen etwa 75% westliche Winde, 
außerdem sind wir im Laufe der Zeit so bescheiden geworden, 
daß wir auch über diese beschränkte Möglichkeit, mal wieder 
Höhenluft, zu gewinnen, geradezu begeistert sind. 

Sächsisch-Thüringischer Verein für Luftfahrt, Sektion Halle 
teilt mit: Sonnabend, den 8. April, abends 8 Uhr, im Hörsaal 
für angewandte Physik, Paradepl. 7 (Eingang Bergstr.) Dis¬ 
kussionsabend. Thema: Ballonlandung. Referent Herr 
P. E. Pank. Mit Lichtbildern. Nachsitzung in der Burse 
„Zur Tulpe“. 

Der Fränk. Verein für Luftfahrt Würzburg hat sein Arbeits¬ 
feld mehr und mehr erweitert, um das leider uns genommene, 
unbesiegte Luftfahrtwesen in der jungen Generation aufrecht 
zu erhalten und auf wissenschaftlichem Gebiete, Segelflug¬ 
wesen, Vorträgen usw. unseren alten Fluggedanken hochzuhal¬ 
ten. Auf Grund der rührigen Tätigkeit des Vereins wurde die 
Gründung der Flugwissenschaftlichen Vereinigung an den ver¬ 
einigten Masch.-Bauschulen Würzburgs gegründet, sie soll den 
Zweck verfolgen, Pflege der technischen Wissenschaften, 
speziell der Flugwissenschaft in Theorie und Praxis zu über¬ 
nehmen, sowie den Bau von Modellen und Segelflugzeugen zu 
fördern. Es wurden unsererseits vor verschiedenen Vereinen 
u. dgl. Vorträge mit Lichtbildern über die Rhönsegelflüge und 
andere Themen gehalten. — Ein erfreulicher Zuwachs an 
Mitgliedern war die Folge, so daß der Verein 320 zählen kann, 
außer 2 korporativ angeschlossenen Verbänden, der Ortsgruppe 
Schweinfurt, sowie den jugendlichen Modellbauern. 


Digitized by 


Go >gle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 






PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS 


gl Es bedeutet: B: Beginn der Patentdaner, V: Ausgabetag der Patentadirift, K: fCriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


Cnmdprphfs Anstpflw'mkßt mit 

d & F'lbsößüMttiif bildend; j» der sage - 
hOrigen Be$cjtrab#ng heäßt ds; t £wrch 
die SaugüTfkimg dev mit großer Go- 
seb^jmngkeii über die $ng€ ••IHjsenöff? 
mm* hmstreiciiehdei) LidGiromes und 
dje des Onferd meks auf der 


den Hülimfoff um dep VemH rahmen zu 
spannen., besteht aus einem offenen mit 
einander überlagernden Enden ver¬ 
sehenen Ktn.se riUenförtnisen Ouer- 
Tehmiu« bei dem ein dünnes Draht seif 
mft SoannschJoß als 2&kt)S|id dient. 

348 586/7? h. : Flügelbeansnruch«nss> 

tm?»r JTÖr Ptazettge. Fa. Carl Zt L'Ä 2 : 

Ödjt&.fc 19 V IL Z 22. Die Ein. 
riabtnnx be^tvecki den Führer während 
dev Fluges erkennen zu lassen, welche 
Beansmnclmng : die Tragflächen mit 
Rücksidht 3pf Beschlöunigungsin- 

st äh&erfahren u h d w ei eher S ptelraum 
i Br udiTeüerhelO f hm noch Ms- xor 
ämtepsrdn ßernisbfttchung smr Versagung 
steht Die BvaHsTjruchyng .«rtrd an der 
„Gesamtmas*e?ikraU*\ d. L die. Ke-- 
sultierLnde Au& dem Gewlsshf und der 
dem • Beivegvngs^äswiftd; .'enispr-eclrewdeti 
I rugheitskraft. gemessen, von diesen 


347 $7S/77b. SchraubtmJesseUHesrer mit ge- 
gen de# Boden bin trape&artlg auseinan- 
derigulettdei»Fessefeeiteit W,Zurovec, 
Budapest. ßfi 18 iVm 1.22. Das 
vorL System &lmek dem des Patents 
.340 425. Nur eifolgt hier die Fesselung 
durch d r e i Seile, die an den Enden von 
3 gleich langen Auslegetarmen augrefe. 
Die Seite .snvd an T.—, V .L. 


(B..... . den Trommeln einer 

gemeinsamen Winde festgeiefcVi die eine 


Fl ii.ge) Oberseite. wird Luft von mitten hef 
an Unterftächen der gewOlbie-d Teiiftügei 
vorbc-igesaugT. Dadurch entstehen die 
neue.« Drucke pt ( . fö.v*. Der Cesamtluft- 
wkiersm/ul W (? gemeint ist offenbar der 
Gesamt a u f t rJ e bl des Flöget* stellt 
sich sorriv dar afe die Summe der Teil¬ 
drücke pi, pr, P-\ usW. der Teilflugel h, 
U. U usw3‘ 

34$ MSi 77& Eittsfle« 1, taltfahrzeuge 

R S d m m e f s» c h e i , Graz (Österr.I; 
B7.AZ20 'V.28.1132. Insbesondere für 
Rfestffflttgztrüge und große LutTschiff- 


Trommcl (10) sitzt fest aut döt Weile, 
die anderen beiden (II u. 12) .sind jp^d 
auf der Weile 13 gelagert und stoben 
durch jfd ein Schneckengetriebe 14„ 1$ mit: 
Trommeln jü m Verbindung. Durch 
Dfeliuhg 4bf ; ; Schnecke,« farm d ie reifdkve ; 
Lage der 'Trommeln zueinander ver¬ 
stellt, und somit die Lärn^e der ehtzelne« 
Fesselseite 6 geändert 'werden, , TVlTi 5 
sind t>niekiu.ft<Stoftdanrpfer bezeiclmet. 

347 579/?7h, Fabschlrm-AimrdnHug für 
Sehraubenfessdfheger mit ftruckUtit* 
Stoüdamoler, W, Zur o k 

« v a e... BtulapeKt B Id. 2. 

* 18 V 23. L 32. Die mner- 
/ halb des Fuhrerkorbes 4 

angfiofdnetCi in bbfcanip 

ter Weis« den zusanG 
tnengelaketeh Fallschirm 
2 aidnebmensde Hülse 3 
steht ■durch eiiie-.-Mftiefe*; 
«i Ventilv 8 ateebheßbare 

|i Kolirleitimg 4 mit dem 

fcS Druck lult-SiDÖd^mufer 5 

derart in Verbindung, 
f {Mml daß beim Lüften des Ab* 
Lifei schlüöorKane,s ein Teil 

(| der Druckluft aus dem 

|> 4 Stoßdämpfer entweicht 

I r und den Fallschirm aus 

der Hülse Achjeudext: 


Mm/m 


Krähecr tedoch nur die zur Tragflächen^ 
^bepe senkrechten Komobnehten. Bel 
der einen Ah^ftthrangsfornt «änd 2 Schein 
heb i. 2 r um Boleer. . 3; drebhuf. je mit 
c^entfisvhem Gewicht 4 i>«w. 5 be¬ 
lastet, . Inio.ke- einer Verzahnung 6, 7 
schwenken beule Sduhbeu stets un 
gleichem aber entgegengesetzten Winkel 
aus.; beim AusschwCnken muß die Krad 
der Feder 8 überwunden werde«. Die 
.Öew^ußg: wird durch das rasch um- 
lausende Flügeh ad 10 gedämpfk Scheibe 
.1 wejsi eiben Ausschnitt und den. ZeH 
ger VI, Scheibe 2 das Zifferblatt 32 auf 
Bei eiuöf Ste(g> oder FkUbeschletmlgiißk 
stellen sich die Massen in eine Cab!es> 
bare) Laj?e ein. Die andere Ausführungs- 
form geikt nt$ Masse eine zwischen 
Membranen ä v b ein geschlossene Flüssig- 
keUssanle c (z. B. Ouccksiiber); Alkohol 
überträgt Ule Besch1eimlgtmgs.kräfte aui 
ein Manometer d. 

300 199'77 h. K r ßergevorr. f. LuftscMll- 
hesaiziiajt0!i. L u r ts C^^jjTff h ä u Z.e p-:- 
p e I i n . FnednehsMafen; B 2. 4, 16 V 
1. 3.23. Ein Keuungsboot A ruht (ober^ 


gomfelü ;^hic Einsteigvorriduung <ia^ 
durch werden* daß rint Falltür, 

die a;t< einer Seiten- oder der Boden- 
wand a gebUck?' wird, hcmbkl^ppbar und 
mir Stufen b versehen ist. 

348 323/; 7 h. Flugzeugruiopt mH durch¬ 
gehenden Längsholmen. Rump i e r- 
W e r k ^ i. L.. Iühannislhäl. B 18. 7. 18 
V 6. 2. 22, Die Rumpj-OuersDanten. 
sonst in sich geschlossene (z. B. 


•vi'longe) Körper, gehen in flöhe, dvr 
Tragflächen hi Ftädienträ^cr über. Die 
SteuertrUger gehen niing Untcrhrüdftülfet 
durch den Rumpf durch. 

348 364/771t, Nabe für Luftschrauben. 

. T S c h w a r t z, Hemm¬ 
te brücke. B 10.TU. .18 V.7, ;>. 
1022, Auf djßjn Nä.b,e rtuth- 
p I 1 Ä fkük sind ta««c.f»t|al gc- 
1 1 W* stiTlte^Tichlm Ouerschpht 
ei wei t ernde 'Faschen an- 
geordnet mit einer ah- 
5AÖ364/V 7W nfhmharen Längs wand« 

ui?» dav konischverdtckte 
F|Melende tdhlogen zu könne«. 

-K.; B’nspaml-Vorl , « Insbes, 
U EUifüacii Vfi« BallomentUen In dl« 
GaSieltcig L u f t s c h i f f b a u Z e, p - 
ö All r<, TriedrichTmfeh. ü Z3. L 17 
V. H, 2. Die Vorr.. dte dazu dient. 


V geude Menge DrucK- 

iutt im Stoßdäinpfm. 
2^47 884 77h. Tragflügel L Flögzötige.-in'ft 
hohe m, vom verdicktem PföÖt Q. 

L a c h m a n n , Darmstadt. Ö 19.2.18 
V 27 r T 22. WähremJ -Handl^y Page die 
$khlU^rä'd]ir als erster nrakthißh' erprobt 
nmi^iWutlAh kumlgegeben hat, hat Lach' 
uUrm‘ «iS erster ihre Grundaii r sfühtung 
gm«, patent, dem vurhegenderu äiigameh 
det Lc isf ihm unter SchuU ^t/steUt: 
WOftieH. Y daß dct> Profil in £iti% Anzahl 
jaiusieartig himeremamler gestafrelter 
Tel! pröfile (ü f . fd H} Verleg Tiste die durch 
dü.se na.ru ge, von unten nach uben sich 
vererigendc Kanüle .von- einander ge- 
»rennt sind;'derart, drdi d/c Teilliügel bei 
jttdne« ‘ An.stellwirdreln des 




halb der Äauatorcbeoe des TYagkÖrpers) 
am einem Firsftfägdj Öv Oder ziviscbcü 
LangsträKeru und ist tjurcii äeile C ver* 
.spannt, die mit einer Verkleidung E 
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<Luft»clifffahrts-Zeitschrift) 


ist die einzige Luft- 
schiftahrts-Zeitschrift, 
die in Italien erscheint. 


Die Zeitung zählt die besten Federn 
der italienischen Aeronautik zu ihren 
Mitarbeitern. / Korrespondenten 
in allen Teilen der Welt. 
:: Abonnement jährlich Lire 30.— 


für den Ämateinpho t ographen 

Hochempfindlich — Lichthoffrel 
Farbenempfindligb — Plaalifc^eacl 
Vorrätig in *Jeo P h a t a h * n d l u n g e n 


Abonements werden entgegengenornmen 
durch 

Klasing & Co., Berlin W 9. 


Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G. 
Berlin-Friedenau 25 


Segelflugzeugwerke 

G. m. b. H., Baden-Baden 6 und Berlin C 19 

Eines jeden Stolz 

ist unser freifliegendes, 70 cm Spannweite, 


Weltensegler-Modell 


Erster Preis im Rh6n-5egdflug-Wettbewerb 1921. 

M« 150«— pOStfrel bei Emsenclung des Betrages. 

Hunderte verkauft, zahlreiche Anerkennungen, 

Flugzeiten 3 bis 5 Minuten ohne Höhenverlust 

Der große Volkssport ist gesickert 

durch Ausschreibung unserer Modell -Wettbewerbe 


Segelt lu g - Sc hui Kur se 


auf der Was icrkuppe, 


















Luftfahrt 

Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet 1895 von HERMANN W L. MORÖE8ECK 


Zeitschrift für Luftschiff * Flug-, Freiballonwesen und 
verwandte Gebiete in Wissenschaft» Technik und Sport 



Die »Luftfahrt* — Deutsche Laftfehmr'ZQitschrift erscheint an iedem ratet* DmmraJag des Monat»; RfcU«fcttö«*!ichlutf eine Woche 
vor Erscheinen. — Verltff, Geschäftes lei Je und Verwaltung: K t -at ln * & tfrsu Ü, m b, H» Berlin W, J$v IrlnksiraKff 33. T^e«Tamos-Adr»j AntoklajaJng 
Fernsprecher; Amt Kurfürst 8118, 8136, 9li?. PoKtsch<?c^-KcratOt Üffünbfrortu Sehtifti.; Gerhardü&fcUfe* Berlin • SjesHtz. 

Für den Anzeigenteil verantworükb: Herrn, Preppefnra, Ber-.Uh w. 8. -* &er'Qeaüg$preto beträgt M.8Ü — Ulf da^ jßhr, M-10,— für das Halbjahr. 
Für das Aüsljind nach de« Umrechnungsbedln^ingen des Bömenverehi« der deutschen' Buehhändfer idiügiich Furta -&&Ü& durch die Post, toch 
den BttcfcltwideJ odör durch die Geschäftsstelle der »Ld.ftfahtt\ Betritt W,% -MäkstoaXte : M 

Alle Rechte fÖr den gesamten Test und die AbbilAmg&i vorhefialtexi; NachdrucH ohne QUeUen?ft^»be itte ,L«ttfohrf* Berlin) Verboten. 
Aistetety werden billigst nach Preisliste berechnete Anzeigen-Annahme.'durch die Firma KH>*t-ng & ß. ni. Berlin W ft, Link* 
Straße 3R» und durch sftmtlicSie Anxeieen-VcrniltfeiunßriS'Geschdfie. 

Brieflichen Anfragen m die Schriftleitung und unverlangt elnruaendenden Beltrögen wolle man Rückporto beifügen. — Sprechstunde der 
Schriftleitung 3—4 Uhr (außer Sonnabend^); um vorherige Ansage wird In jedem Falle gebeten. 

-» l—l „müna ujLJOgüü f iiüa . j. 1 —-■i ' il.u "" ” ■ -■■ ■ ;■ ji u. jj .ga n g* t ^ jyagtj « 

XXV!» Jahrgang BERLIN, den 4, Mai 1922 Nummer 5 

DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilung. 

Einladung 

zum 16. ordentlichen Luftfahrertag 

am Sonnabend, den 13. und Sonntag, den 14. Mal 1022. 

Beginn Sonnabend, den 13. Mai, 8 Uhr abends, in Münster KW, 

Tagesordnung für Sonntag, den 14. Mai vormittags 10 Uhr: 

L Festsetzung des jährlichen Grundbeitrages. a) Ergänzung des Vorstandes. 

2. Genehmigung des Voranschlages für das laufende Ge- b) Wahl von zwei Rechnungsprüfern und zwei Stellver- 

schäftsisbr vom L April 1922 bis 31. März 1923, treten;. 

3. Festseiztmg des Ortes für den nächsten ordentlichen Luft- 5. Zeibschrif len frage, 

fahret* Tafc. & Anträge. 

4. Wahlen 7. Verschiedenes. 

Es wird gebeten, die Namen der Teilnehmer bis aller spätestens Sonnabend, den 6. Mal. der Geschäftsstelle des 
Verbandes, Bremen, Bahnhofstraße 3S, mitzuteilen. 

gez»: Buff, gß&r. Herr» 

L Vorsitzender. Geschäffsführer- 

Ais unsere Mitglieder ! 

Der Deutsche Luft fahrt-Verband ist zm 18. Februar d. Js, gegründet worden. Verdiente Männer sind durch die 1 

Vereinigung der Verbände von der Leitung zurückgetreten. Dem Verbände fdlr es £1$, Ehrenpflicht, und es liegt Ihm am 

Herzen, diesen Männern, insbescmdere Herrn Geh. Regferungsral Professor Dr. Miel h e und Herrn Oberbürgermeister 
Dr. Luther Im Namen de$ .Verbandes anerkemjuitgsvoli zu danken für Ihre opferfreudige Arbeit. Gleichen Dank allen, 
die in richtiger Erkenntnis. daS nur eine große, geschlossene und dtilge Gememsdtaü dfe Ziele und Aufgaben der deut¬ 
schen Luitfahrt verwirklichen kann, zu dem Zusammenschluß bei getragen haben t Sache des Deutschen Luftfahrer-Tages 
In Münster K W, wird es sein, diesem Dank die geeignete Form zu geben* 

Alle Zwecke und Ziele des Verbandes vereinigen sich letzten Endes w dem einen, iedens unserer' Mitglieder am 
Herzen liegenden Wunsche: 

«Es wachse, blühe und gedeihe 4le deutsche Luitfahrft* 

Dem Verbände mwS und wird uä gelingen, diese auch im vätcriändiscijcn Sinne so erhabene Aufgabe zu lösen. 

Dazu heda $ es aber dessen, was äußerlich durch den Zusammenschluß ;dhd int großen Rahmen verwirklicht isk 
auch iGnedichrlwi Klebten, 'nämlich der harmonischen Zusammenarbeit aller uns ang&böricen Verbände, Vereine und darin 
aller Mitglieder. 

„Einigkeit macht stark V* 

Stets das hohe Ziel vor Augen, bitten wir daher alle Mitglieder des Deutschen ..Luftfahrt-Verbandes mn ihre wohl- 
wollende Mitarbeit 

Stets das höbe Ziel vor Amm. bitten wir auch unsere Mitglieder, sich immer der bedenürngsvollen Aufgaben zu 
erinnern, wema die Wogen der gegenseitigen Ansichten gegeneinander branden sollten. Nfe darf durch Streitfragen d!e 
Einigkeit und die^ Arheitsfreudkkeit gefährdet w erden. 

höhe Ziel vor Augen, wird es getta&n. die lebendigen Kräfte, die im Verstände wirken, zu schönster Ar- 
beitshavriionis und den besten Erfolgen zu führen. 

ln der Überzeugung, daß sich, alle Angehörigen des Verbandes den dankbaren Aufgaben wMntea und dem Vorstände 
wohlwollendes Vertrauen und ihre weitgehendste Unterstützung: imtgegeftbringen Werden und anged elften lassen, begrüßen 
wir alle MUkllßder mit dem Wunsche: 

„Glück zu dem Deutschen Luiifafart» Verband f 4 

Bremen, den 24. März 1922. 

Der Vorstand des Deutschen Luftfahrt-Verbandes: 

zez. Dr. Buff. Bürgenneister % 0. ge 2 . Dr. Kotze o b e r g . Generalkonsul, gez.: M ii h 1 i g - H o f m a n n v FofizaimalPr. 

Der Geschäftsführer: 

Herr. Kontreadmiral gl D 

ilßäÄÄSillii 






Münster als Tagungsort des Deutschen Luitfahrtverbandes. 

Mit .frischem- Waccnitit beschloß die ün Sommer Util aus Boclckes und Riciitbofens lebUsliid nicht diejenigen, die tatenlos 
dem alten LuftiährtverYfa und dem nach dem Kriege* c.e^rtm- die Hände in den Scholl lege«; Sje nehmen den Kampf um die 
deten Hugvcmn dnrVll-^u^ammcnsdiluÜ dieser beiden Vereine freie Entwicklung mul deutscher Tüchtigkeit im 

entstandene fcüfifahrtvcmnigiinv.. für Münster rmd das Mün> deutschen Uiftiahrzeugbät! auf «mt zeigen ihren Gegner« und 
sterland, als fae den Uhrmewbnete« als ihren Vertreter nach Neidern mir den SecdHügwoUöewerbm! in der Rhön, was 
Königsberg entsandte; den nächsten- ordentlichen. Deutschen den fache. Tüchtigkeit vermag, Sie .rechnen sich nicht, um mit 
LuUfahrertäK nach Muhst er fiinzuladen Und Cs beteuere mir Helot zu reden, zu den ffees imterguhpndQu Volfes, 

CenUßtUuni aut dein BcgrüßünKsabend in Kötteberg diese Sondern als die .Ersten emer neuen kommenden Zeit ünrer 
; Hiiilatltmg artbringnii zu könnet t- Id er (hjhg der VeHtaudiim- diesem Zeichen möge der Deutsche LüHfahrertug hl Münster 
.gen -brachte, es mit. sich, daß die Eufaehekimtg über die An- '. stehen i 

nähme der Einladung cm au? dem aulkrordenthchDr Deut- Er faet dm hfatomcher Steile, im Frfedeutsaal 
Hachen Lxiftfahreitage in f3ütt?n fallen kEmite* MH ^uflerordent- des Rathauses, in dem im jahre IMS der Westfälische 
nofrer Freude begrüßten wir e*, daß dfc Prfürtlät tifisei^f Bin* EtieÖe dum älHährfapp ÄTieue dm Ende machte, ' Audi da- 


Aftsüuit V.Oii Minister ml< 0»m »Md «bWHasserMrbhfe, 


latiung ihre Annahme sicherte trotz der Konkurrent die uns 
in letzter Stunde die Stadt Dresden mit ihrer Hinladting ht>. 
reiiefe. 


_ Schärfe- Künkürrenz, denn cla^vvjcl 
größere und sch orte re Dresden versteht sich auf den Empfang 
und die Aufmihme »Hit^i're'r Qfafa,. *K V die deutsche« Luft- 
fall rer cs sind, ich spreche aus Erfahrung; war i*h doch auch 
in der glücklichen tage'den hsditahrrvercin Münster auf dem 
ordentliche« LuftUihrertage vertreten zu dürfen, der im Jahre 
1.916 5« Dresdens gastlichen Mauem Mutfiand. Seit der Zeit 
haben verschiede«* deutsche Städte uin die Ehre gewetteten, 
den Deutschen Liifffahrertag'-bei sich aufnehmen zu können. 
Und zählt Minister auch nicht zu den prunkvollen deutschen 
GföBstädietc den Kon greüslä dien par ex eil e n c e , so Haute 
es sich doch m, dem 16. Deutschen Luftfahrt ringe eine wliH 
di ge Aufnahme bereiten v-u können. Münster fet efae Sradf 
von histonscher Vergangenheit und mH. fuhmvohor De- 
scfadite v die noch heute dem SEadtbilde üiruh Stempel puf- 
prägt. Aber auch eine Sfaüt des mc*ta«en Förfacnntts und 
der großzügigen Entwicklung. so daß Vfaun den letzten Jahren 
mehrfach ifafageulieii .hatte In der Rolle, als Kongrcßstadt 
ehrenvoll eu bes&bbrh NamhäRe Tagungen, auch ftrtpr-' 
nationaler ÄtL äuI che mclrt um- Ufa Augen Deiifaehhuids. sm« 
dein ganz Emopas gefkhum w;o tau haben m den letzten 
jahrein hier sfatfaetemdefa UM keiner der Gäste i.yt mbd- 
vncdißt von Müßsier geschieden Alle haben Münster, das 
nordische Nürnberg. liebgeWOnneii und in .Erinnerung behalten. 

I faß das Gleiche bei den Deutschen Luftfahreni der Fall sein 
wird dafür sm v -* *ch ein. 

Mit herzlicher Gastlich- 
koii nehmen wir Westfalen 

allerdings - ^... % \ 


Das Kal. Schloß,in Münster h W. mit Neuplat/, 


nfals verzagten die Bürger nichL sondern fühlten sich :äj^ die 
Erste# einer neuen Zelt. 


$re .auch- an brach, und die §fadt 
zwäf durch Sthnne und Nöte, aber doch vorwärts 

führte zu ihrer .hfetiügeh itchtimggobictendmi Stelle, als Po« 
virr?irtjfrau 0 t- txiui tlni ver^ltäfasfadb afa Stadt 4er 
sehiift .uhd schönen Künste, äher auch des gesunden, rrtodci- 
neu Forfachrilts uhd Vergehn;; Zn dem w es? verzw Flitter! 
bchfanennefö das in der Hälfte des letzten Jahrliüpd^tts ge- 
Ivgr \vurue uiKi noch ständig erweitert wird, gesellte sich ifai 
die Jaiirbohdurtwende . mich der Dortmund-Ems>Kans* mH 
seinem Silbe?band. Und hu letzte?? jahre Jfalfan Sfadt mtd 
laiHIuhrtverfanfaimg auch die Freude ihre Bemuhvmsen Jym 
dje Heranziehung dos L-uffvcrkelust von .Erfolg. gck?oot zu- 
-sehßn* Indem dtt Strecke „Indusrriegebiet-BremchT- \ über 
Miitisfar gefühlt wurde. Damit war Alünsfar. das elic- 

irialfaen Exerzierplatz Loddenheide einen ideaEii Eruglfafaii 
besitz!, am deutschen Luftverkehr beteiligt Leider ist mit 
der Erstellung des Flugverkehrs fast, im ganzen Wesjöi — 

diesseits der Jj'nte Brßmeo- 
Hanuover—^MaKdßbhrc - 
Leipzig^M-iinchen ist zurzeit 
n?>eh kefaeElftfe dtijcerjcbtet 
*- auch ,Münster ?.t*r££H 
?t,och aus dem Lnftverkphr 
a.usgeschioden, sö daß wir 

^iVlverteeMttBX ani LuH- 
verkehr gerungen, als es sich 
pr dem Kriege bei Austra- 


nadisägt daß sie wortkarg 
und vLfschlossen sind und 
die FTastllchkeit und Ge- 
sprüdiigkvU enh anfatigi. 
wenn sic mnojr 'Scheffal Salz 
mit den w _ gewissen 

haben -- die Männe/ der 
17tmische» Lufttahrt AüL 4te 
sich iu einer schidcsalk- 
schwereh Stunde . hier zu- 
zaminenfinderr/. Trotz des 
5, Mai—besser gegagf. „we¬ 
gen“ des 5. Mal ----- hängt das 
Dnomktesscbwert der : Ver¬ 
nichtung der wirtschaftlichen 
und sportUchen. EntwfakfaAg 
der Deutsche-nTfaftfahrt tiber 
uiiserm Haupte.. Abt? dir: 
Deutschen tujftfahreVv IÜ- 
denen der Geist UltöhthäB, 
Moedebecks,; Xeppeiins,- 


D«iloa-W»tllah ri vefounden ra« BallonUufe am l. Mai 19/0 ln Mtiuttt? £..W, 
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Whtsehaltürher Luftkrieg; 
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^urig dtf ^ryü$n deutschen Fhigwetfbit- 
werbe darum teviöMs die Litiuiopfrkzc 
und Zvv Lsctumstatimten- festzitlegeh. So¬ 
fort fern eilten *d2eöikdNn .''RiuuUftur 
um den B; ZTPfeis d*jr \jü0W f Itp Jahre 

1911 war MdöSTer 4üv: Flappe. TmserA; 

Sehern Und kajncit 5(ait der erwarte¬ 
ten 20 FTugzeuge auch mir 2, sb war 
die Freqdfe grttU, als am 21. Juni 
1913 afe etster Flieder Vollmo^^ 
mH Leutnant Bertram Mer gelandet, 
fast ««folgt von LiwfosilMaer mit dem 
damaligen txnitmmi Malier, 1 dem Be- 

der '‘EogspU**- Dann führte 
4er Weg über 3 großö örtliche. Flug¬ 
lage in Verbindung mit den Flug- 
kook.W;j:<tVz\ v ij ?n Qeisenkirehen tmd 
den Nördvre.stdeiJtschiJn Ririrdflüg mit 
den Besuchen des P&rscval-Luft- 
schfffüs XhatTofte" und de* geppetin 
Luttsefüffes „Victoria Lmse" am 2. h, 

1912 zhRV jPrr/rieO-Flug der Ende 
Mai IV14 Münster berührte und für Mün¬ 
ster, kt Anwesenheit Sr. KgL Hoheit des 

Prinzen Heinrich von P/enÜeu f au eioein groüeti Simriljchen Er- 
eigrtis Würde, ?WBeliendureh hatte der im i&hr* S909 ge-d 
gründete- J-^rissefiitiahrtverein Mtinsrer lür Münster mul das 
MüTistdrfMd^ auf seitiem ureigensten Gebiete* dem Freiballon- 
spurt Mnc Tatigkdt entfaltet, die ab I.Hipomerend von allen 
BruderVerefimn neidlos anerkannt wurde, Mehrfach .hatte 
der Vtf&ö 4^Jh'ende, eine Reihe BaÜone der Nordwestg/j^pe 
bzw. des Niederfiieinjschen Vereins für Luftfahrt zu Wettfahrten 
hier aut steigen in sehen. Einen seiner vo»! Verein ansee- 
bildeten Fhhfer kbnnte der VeremsogaXUa Jahre BMI bei dem 
Crnajon-Bennett-Pliegeü von Stuttgart aus als einen der 
drei besten Führer Deutschlands ^präseirttöftm. Drei Ballon- 
Taoteri yorr „Münster 1 jmd üitd ,,Mim$teriaud‘- bilden Märk- 
steira* ln der Geschichte des Vereins. Die letzte Bailontanfe. 
des Ballons Münster )). fand am 2$, Juni JOB statt* ari dem 
Jagtf, an dem der Weltkrieg; durch den Mord von Serajewo 
Kvbcvfe»! wurde. 2 friedliche Fahrten machte der Ballon noch. 



Ha fl er - üoU. I 5 ö dpa 1 o i <> er «wei* Ihrer 
Landmitc aol »Ser Lodden taüctf; *i> <4Uoyffcr «ln 
??, jwtri UHU ■t$.Z r ?Vuu.}- 


dann zog er mit seinem kleineren, 
aber tut Jahren cf Was älteren Bruder 
MünsteHahtl“ ln den Krieg, Beide 
kehrteu nicht wieder, doch verfügt de/ 
Verein seit 4 Wochen wieder übehf 
einen eigenen Ballon. 

im Kriege ruhte, wie ftv so vielen 
Vereinen Me« Verbandes auch bei uns 
das Vece|nsiebe«ii AB der Krieg vor¬ 
bei war UrMTUe vieieb fcamoxaden 
der Luitw 2 fk m ihr 0 Beimat z uriiek- 
kehrten, suchten $fe eiben engeren Zu¬ 
sammenschluß und fanden ihn in dem 
jüngeren FlugyeTein Münster, der, wie 
schon der Name ; sagt, aJs einziges 
Ziel did Pihige des Flugwesens auf 
seine Fahne g^phrieben hatte, Der 
alte LutHahrneteiuv . der aber uaich. 
Wie die, kürz ; wli^t'gMebei«; ■Ger 
schichte zeigt, täghren dem FreibaHou- 
sport die Rteeerei eifrig betrieben 
und gefördert hatte» vereinigte sich 
nach dem Beispiel von Bremen im 
Jahre L921 .mit dem FUig^erbfn zu: Tier 
henogen „Diifttahrtvercinfgtmg Kit Münster und das Münster-' 
kmd'k Fr erbrachte den ersten Beweis seiner Lebensfähig- 
kek mit seinem'Fluglage am 31. Juli v, J. hei dein in 79 Auf- 
MTegen, mU 5 Fiugzeiigeü und doo Pcrsbnvh Riihdfiuge über 
Münster machten. 

Aljt frischem Wagemut, ich gebrauche hiermit zum 
Schlei] den deisheH AustKnck wie im Anfang des Ärtikeis, 
haben wir es im votlgen Ljerbst übernommen, die Vertreter 
der gesamtml IJeüfschcu Luftfahrt «ach Münster einzhiUden. 
Möge der Verlaut der Tagung unsere Hoffnungen, die wir 
und alle Teilnehmer -suf d^esu Tummv setzen, rechtfertigen 
Für uns ist und bleibt jedoch die Aufnahme des Ltiftfahrur- 
tage.s Ehrensache und Ehr is Dwang oog (Ehre- Dt 2waf;ü 
gCmfg) wie ein alter Gildenspruch der Stjidf besagt, der im 
Kamin im alten Gildenhaus der Stadt verewigt isi 

P K !*c)i c.. 


Wirtschaftlicher Luftkrieg. 


Am H. Mat J9.21 hat die deutsche Regierung einVÜ Btankn- 
wechsVßl tu t.asum der einheioilsdien Luffführt iiutCi'sChriebeh; 
er ist ietzL VytTbgü Taiice Min der sogen, Aufhebung de$ BäMVür^ 
bots (5. Mal) .von der BotschuKerkonferehZ präseuimrt worden. : 
Die B c % r t f i s h c %\i m m u4t g c n -zur Untürsdicidurig def 
zivilen von der laut Frie\icnsvertrag verbotenen militdrlschüTi 
Luftfahrt. Muh hat Wf.odVf einmal vergeblich erwarten zw 
können geglaubte daß die wiederholten Versieherungen des 
Obersten Rates in Paris, den Wiederaufbau der deutschen Wirt¬ 
schaft Ink et u e r Weise hmdern zu w ollen, in die: Ta t u tn g t 

würden^ und auph dti AuMruck in der BkgleKuote vom 
14. April, daß die aMerteti. Regierungen ..möglichst bald in 
iiiren Beziehungen zur deutschen Regierung m normalen Ver¬ 
hältnissen zurückz-ukehrcr, wünschen'- 4 ist nichts als eine 
Redensart, dettn Sc-hwcre und Haltlosigkeit der tms und #- : 
^erer Gultiahrtlhtetrle auferkgten Elnschräukiüigeii stempelt 
die Auihebimg des LuKhdirzeug-Bauverbpts zu einer Komödie. 
„Wir woHen ln Eimmchf mttelnamlcr leben’*, sagt man dßtii 
wirtsdbhftilc«ep Cegmir, um ihm im gleichen Augenblick einen 
betäübondCH Schlag auf den Kopf zu versetzen. 

anderes als die Mindestforderungen, die die 
a u -s f ä n d t S c h c Indusirie an ihre wirtschaftlicheu (nicht mi.li- 
tärischi'JiO Luftfahrzeuge stellt, ist das, was uns als 
Hoc b.s t leDtung unserer Luft verkehrsmitlei zugestanden wor¬ 
den ist. Die gezogene Grenze, lieg» also weit unter •derjenigen, 
die man hätic abstecken können, wenn man lediglich nach 
militärischen Gesichtspunkten — und nur diese dürftm nach 
dern Friedensvcnragc in Betracht kommen - hätte urteilen 
wollen. Die unerhörten Bestimmungen sind in allererster Linie 
von d^r Absicht diktiert, d c n W i r uch n f M i c h e n K o n - 
k ur re ö t e o so 1 an g is v n m W e 11 m a r kt c f er n z u - 
h alte n , bis man die eigene Propaganda- und Verkaufsorgani- 
»atlört •gefestigt hatv und das EAchpcrsonal unserer Luftfahrzcug- 
jmliistric aus Hüngcr näch körperlicher und geistiger Nahrung 
sich denr Auslands oder anderen der Technik zuge- 

wandt Mt mtd tiir die dentsepe i.ufKahn vcthKcn ist. 

Neun „Regeln" sind es, die testzusitlieü - o?gehen. jE 
mUitärmch im4 4äh^y KriegSgeräj ^ßgesehert Wird. Die 
ersten &L vöü Ibhüiv beKefton Einsiiic/ mi t Tibet o»j PS, uubc- 
fTügzcugc (drahtlos gesteuerCfc Lulltorpodosl und soichc, 
die mit Ste&üBs* uttd Ttatx^afeü oder' 'V-Qttfeh&hÄ'ln'.'^ü dbröh 


Auhnä-Hw bewehrt .sind, Zifi 4 verbietet • eine -feteigtshlgkeit 
von über 4000 m und stempelt jedem F!ugzmm-Motor mit 
ÜbCiverdiditiing als rmbtärLche EmrichfnngL Dcrarfhie Ge- 
;•;bfäwmfüortnr linden imkamitlieh ihrer ■\virisvhaiUidh:c» Ausuutz- 
•barkett wegen von Tag .m TW mehr Eingang m die Motoren 
vet wendende Industrie. B. dem Kraftwagcebac;' am- einem 
Feder sfr ichuBo schließt mm eine natürliche Entwicklung, die 
sich ganz allgemein in der -Mutortechnik vallziehi, von der An- 
Wendung hei 'Flugzeugen restlos aus. Diese Vcrstümmdung 
vuic-f kunslrnktivon Einzelheit wäre im Hinblick auf die aus- 
gesprochenen IvDmnRShyscliräukimgen der Flugzeuge gänzlich 
. umuoUä gewesen und läßt sjch nur dahin deuten, d&Ö die glüii- 
Tcnden firfölge, die d&ptscfctm dbcrverdichtetcn Motoren auca 
nach dem Krlcgc /m Auslaudg besebf-od^n wgr^n, && Gtnnd für 
die Unterbindüng ihrer Hm w ick Um g bei uns dienten. Weiter; 
Ge..scHvvihdigkei>a.H über 170 km Jn der Stunde "bei vollster Mo-' 
topefl^Auspümniog sind verboten (R^el SL ein Fütistsciilag hi 
das Ge.Gcm der deutschen LuKverkchrs-GesellsqhaKcnv denn 
das Wesen des imfcverkelirs. insbesondere die Überwindung- 
großer Sirecken berühr auf der GescirwindigkeK, und die stati- 
-tisch feststellbare GesdnvimJigkiüt ausländischer Verkehrs-, 
maschinen liegt bei über 200 km; cs wurden aber bei Renn¬ 
maschinen schon über TdO» ,1a bis zu 330 krtFSt-de ohne Wind.bc- 
gnhstigtmg erzieht Auch die nächste'Bestimmung.• wonach' laut 
Formel für RefchweUen des Flngzcußs von höchstens 2G-~3 
stunden Betriebsstoffe' mitgeführt werden dürrem Lm'erbiudet 
den Luttvefkelir, ebenso wie die Beschränkung der Nutzlast 
(etedhl. lnsa$$en und Instrumente) auf nicht mehr.als ruftf kg. 
da das eine nicht einmal gestattet, geRcnüberlieyerule Grenzen 
DeiUSddands ohne 2wisehenlandiing auf dem I mKw'Cge lu ver¬ 
binden,. geschweige denn größere Strecken inä Ausland Zurück- 
zidegen, und das andere eine Ausnutzung des Flugzeugs ,0s 
Vüfkehrsrr*itfel verhindert i m Frardaeieh (Goliath), England 
(}Jaudley‘Page) und Amerika hat man für diese Zwecke Ma- 
schmen, die 1800 bis 24W kg Nutzlast aumehmen können. 

Eine noch schwerere Fessel ist dem Luit k c h i l Lvvrkehr 
uufcrlegt worden; mir Starr scMÜcn von maxi mp i 3o 000 cbm; 
fragkörpvrTnhalt läßt sich kein Wdtluitverkehr, für. den das- 
Luftschiff, ^pschatfen ist* diirchfüiircih 

Vcj stoßen alle diese Be:-4imnnHigen offensichtlich gegen den 
Friesrlei^vertrag, so gehen auch weit über dns uns auf 
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Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz und Amerika 


gene Ultimatum hinaus die Regeln 8 und 9, die die Meldepflicht 
für alle Luftfahrtgerät-Fabriken, Flugzeuge, Flieger und Flug¬ 
schüler an die „Garantie-Kommission“, die künftige 
Nachfolgerin der Interalliierten Luftfahrt-Überwachungs-Kom- 
mission, vorschreiben und des ferneren festsetzen, daß diese 
Kommission außer anderen weitgehenden Befugnissen das Recht 
haben soll, die Menge vorrätig zu haltender Flugmotoren, loser 
Teile und Zubehör nach eigenem Ermessen zu beschränken. 
Dieser aus 23 Offizieren und einer Anzahl Mannschaften be¬ 
stehenden Kommission, die sich beliebig durch Fachleute (!) er¬ 
gänzen kann, sind sogar dieselben diplomatischen Vorrechte 
von uns zuzugestehen, wie für ausländische Botschafter! Es 
ist zu durchsichtig, welche wahren Absichten sich hinter dieser 
Kommission, deren jedes Mitglied sich jederzeit an jeden Punkt 
deutschen Gebiets, in jede Fabrik usw. begeben darf, verber¬ 
gen. Die französische Presse spricht es unverholen aus, daß 
man mit allen Mitteln auch hinter dasjenige kommen müsse, 
was als geistiges Eigentum des deutschen Wissenschaftlers und 
Technikers nicht mit der Hand greifbar und beschlagnahme¬ 
fähig ist. 

Gibt es ein Mittel gegen diese unerhörte Maßregelung der 
deutschen Zivil-Luftfahrt? Werden Proteste wenigstens gegen 
diejenigen Bestimmungen nützen, zu denen wir uns im Ulti¬ 
matum nicht verpflichtet haben? Kaum! Hier kann es nur 
Ablehnung geben. Vom 1. Januar ab aber können wir fremden 
Flugzeugen das Überfliegen unserer Grenze verbieten. Das 
müssen und werden wir tun, indem wir uns von der InteT- 
nationalen (will sagen Interalliierten) Luftfahrt- 
Konvention fern halten, denn das sind wir unserer 
schwer bedrängten deutschen Luftfahrzeug-Industrie und dem 
Luftverkenrswesen schuldig. Go. 


Wie die „Voss. Ztg.“ am 6. 5. mitzuteilen in der Lage ist, 
hat die Reichsregierung am 5. Mai 1922 eine Verordnung über 
den Luftfahrzeugbau erlassen, die im wesentlichen Ausfüh¬ 


rungsbestimmungen zu der Note der Botschafterkonferenz vom 
14. April (vergl. „Voss. Ztg.“ Nr. 189 vom 22. April) darstellt. 
In bezug auf die vorgeschriebenen Ausmaße, Motorenstärken 
•und Leistungsfähigkeit von Luftfahrzeugen deckt sich die Ver¬ 
ordnung natürlich vollkommen mit den an erwähnter Stelle 
ausführlich erörterten Zwangsvorschriften der Entente. Zu 
ihrer Durchführung wird in einem Artikel III bestimmt, daß 
der Reichsverkehrsminister von deutschen Herstellern jede er¬ 
forderliche Auskunft verlangen kann, daß er befugt ist, durch 
Beauftragte Geschäftsbriefe, Geschäftsbücher und Geschäfts¬ 
räume einzusehen; die Beauftragten sind natürlich zu Amts¬ 
verschwiegenheit auch gegenüber Sfeuerstellen verpflichtet. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen der Verord¬ 
nung werden mit Gefängnis bis zu sechs Monaten oder Geld¬ 
strafen bis zu 100 000 Mark und Einziehung vorschriftswidriger 
Gegenstände bedroht. 

Die Bestimmung für die weitgehende Auskunftspflicht der 
Luftfahrzeugindustrie und über die Kontrollbefugnisse des Ver¬ 
kehrsministeriums decken sich mit den Anforderungen, die das 
Luftfahrt-Garantiekomitee der Regierung in bezug auf deren 
Auskunftspflicht gestellt hat; sie ließen sich also nicht um¬ 
gehen, und es ist nur zu hoffen, daß sich in der Praxis aus 
ihrer Handhabung nicht eine großzügige Industriespionage zu¬ 
gunsten der Entente entwickelt. 


Die Reichsregierung hat als amtliche Stelle, welche die 
deutsche Regierung gegenüber dem in der Note der Bot¬ 
schafterkonferenz vom 14. April 1922 bezeichnten „ComitS 
de Garantie Aeronautique“ zu vertreten hat, einen „Kommissar 
für den Luftfahrzeugbau“ bei der Abteilung für Luft- und 
Krafttahrwesen des Reichsverkehrsministeriums bestellt Mit 
Wahrnehmung der Geschäfte des Kommissars ist vom Reichs¬ 
verkehrsminister der Geheime Regierungsrat Fisch, Mini¬ 
sterialrat im Reichsverkehrsministerium, beauftragt worden. 


Der Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz und Amerika. 


Der Schriftleitung ging folgendes Schreiben zu: 

„Als Syndikus des Luftfahrzeugbaues Schütte-Lanz er¬ 
suche ich ergebenst um Aufnahme folgender Berichtigung in 
der nächsten Nummer Ihrer Zeitschrift: 

„In Nr. 4 Ihrer Zeitschrift „Luftfahrt“ ist auf Seite 49 
ein Brief des Luftschiffbau Zeppelin veröffentlicht, der eine 
Fülle von sachlichen Unrichtigkeiten enthält 

Wir haben gegen dieses Schreiben gerichtliche Maßnah¬ 
men auf Grund des Gesetzes gegen den unlauteren 
Wettbewerb wider den Luftschiffbau Zeppelin in die 
Wege geleitet sehen aber von einem Pressestreit umsomehr 
ab, als die Angelegenheit'in diesem Verfahren, wie in dem 
von uns bereits anhängig gemachten Patentverletzungsver¬ 
fahren, der Prüfung der Gerichte unterliegt, und wir es im 
Interesse des deutschen Namens namentlich auch dem Aus¬ 
land gegenüber nicht für zulässig halten, den Streit in der 
Öffentlichkeit statt auf dem ordnungsgemäßen Wege vor den 
deutschen Gerichten zum Austrag zu bringen. 

Hochachtungsvoll 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz.“ 
Unterschrift. 

Aus diesem Schreiben geht bedauerlicherweise hervor, 
daß der Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz nicht gesonnen ist, die 
Bedenken die sich gegen den amerikanischen Vertragsabschluß 
in der Öffentlichkeit erhoben haben, auch in der Öffentlich¬ 
keit zu zerstreuen. Hoffentlich bringt der angekündigte Pro¬ 
zeß. der ja nicht der erste von Schütte-Lanz contra Zeppelin 
erhobene ist und wohl auch nicht der letzte sein wird, eine 
hinreichende Klärung dieser Frage zu Wege. 

Nach dem Grundsatz „Andiatur et altera pars“ gaben wir 
dem Luftschiffbau Zeppelin von der obigen Erklärung mit dem 
Anheimstellen einer Gegenäußerung Kenntnis. Der Empfang 
unserer Mitteilung wurde uns mit den lakonischen Worten be¬ 
stätigt: „Die Mitteilung hat uns höchlichst belustigt. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin.“ 

In derselben Angelegenheit nimmt übrigens Hauptmann 
Dr. Hildebrandt in der Kölnischen Zeitung Nr. 292 (1. Morgen¬ 
ausgabe vom 26. April) in einem Aufsatz mit der Überschrift 
„Amerikanische Luftfahrt in der Welt voran? 
Stellung, Unter Berufung auf den in unserem Aprilheft er¬ 
schienenen Aufsatz macht auch er seine Bedenken gegen die 
von uns wiedergegebenen Äußerungen, die die New Yorker 
Staats-Zeitung als von Herrn Geheimrat Schütte ausgehend ge¬ 
bracht hat. und die vorläufig unwidersprochen bleiben sollen, 
geltend; hierin war bekanntlich gesagt, daß „die Entwicklung 


der Luftschiffe starren Systems in sichere Hände gelegt“ sei, 
daß der abgeschlossene Vertrag den Vereinigten Staaten die 
erste Position in der Luftschiffahrt der "Welt bringen wird“ 
und daß „die Vereinigten Staaten in verhältnismäßig kurzer 
Zeit alle Nationen der Welt auf dem Gebiet der Luftschiff¬ 
fahrt überflügeln werden“. 

Dr. Hildebrandt fährt dann fort: 

„Wenn Professor Schütte sich wirklich so geäußert hat 
— die Verantwortung hierfür müssen wir der „Luftfahrt“ 
überlassen —. dann hat er reichlich viel gesagt. Dann hat 
er auch vergessen, daß es eine mit dem Luftschiffbau Zeppelin 
eng verbundene Gesellschaft ist; die die einzigen Erfahrungen 
in der ganzen Welt im Luftverkehr mit Luftschiffen hat. Es 
klingt ferner so. als ob erst jetzt, nachdem die Schütte-Lanz- 
Patente den Amerikanern überliefert worden sind, damit durch 
Professor Schütte die Entwicklung der Luftschiffe starren 
Systems, also des Systems, das wir dem Grafen Zeppelin zu 
danken haben, in sichere Hände gelegt ist, es klingt weiter 
so, als ob die Zeppelin-Leute keine sichern Hände wären. Das 
geht denn doch über eine berechtigte Reklame hinaus und ist 
nicht gerechtfertigt. Und weiter klingt es nicht gerade sehr 
anerkennend für die Konstrukteure und Organisatoren der 
Zeppelin-Gesellschaft, daß Amerika nunmehr, seit Professor 
Schütte anscheinend nur noch für amerikanische Rechnung 
bauen will, dieser Staat alle andern Nationen der Welt, also 
auch Deutschland, das Ursprungsland der Luftschiffe starren 
Systems, in kurzer Zeit überflügeln soll. Diese geringe Ein¬ 
schätzung der andern Konstrukteure starrer Luftschiffe ist 
keineswegs berechtigt. Es sei daran erinnert. daB die 
Zeppelin-Gesellschaft die erste gewesen ist, die schon in der 
Vorkriegszeit an einen großzügigen Weltluftverkehr gedacht 
hat, der jetzt eingeleitet werden soll mit einer Linie Spanien 
—Südamerika. Es scheint uns daher sehr richtig zu sein, daß 
die Zeppelinleute, gewitzigt durch ihre große Erfahrungen, die 
sie im kleinen kontinentalen Luftschiffverkehr gewonnen ha¬ 
ben, sehr sorgfältig und damit allerdings auch verhältnis¬ 
mäßig langsam Vorgehen. Zuverlässigkeit ist sicher die erste 
Bedingung in dem zu schaffenden Weltluftverkehr, dann 
kommt die Großzügigkeit, die man allerdings dem neuen 
amerikanischen Unternehmen, soweit man nach der gemachten 
Reklame urteilen kann, nicht abzusprechen vermag. 

Aber trotz der Riesensummen, die Professor Schütte sehr 
erfreulicherweise in den Vereinigten Staaten hat flüssig 
machen können, sind wir doch nicht davon überzeugt, daß 
Amerika Deutschland so schnell überflügeln wird. So 
pessimistisch wollen wir von unsern deutschen Konstrukteuren 
und Organisatoren nicht denken.“ 
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Zu Geheimrat M i e t h e s sechzigstem Geburtstag 


Am 25. April konnte der bisherige Präsident des „Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes“, Herr Geheimer Regierungsrat 
Prof. Dr. Adolph M i e t h e , auf einen Lebensabschnitt von 
60 Jahren zurückblicken. 

Wer Gelegenheit hatte, das Wirken des Jubilars seit 
seinem ersten Auftreten in den wissenschaftlichen Fachkreisen 
zu beobachten, war von ieher erstaunt über die Fülle von 
Arbeit, die er auf allen Gebieten, denen er sich zuwandte, und 
insbesondere auf dem der wissenschaftlichen Photographie ge 
leistet hat. 

Miethe, der aus einer angesehenen Potsdamer Familie 
stammt, brachte, nachdem er Mathematik und Naturwissen¬ 
schaften (besonders Physik und Astronomie) studiert hatte, 
schon in den Anfangsiahren seiner praktischen Betätigung in 
der Konstruktion der ..anastigmatischen Objektive“ den Vor¬ 
läufer aller späteren „Anastigmate“, wie er sie erstmalig ge¬ 
nannt hat. Ungefähr zu gleicher Zeit bescherte er uns’ (in Ge¬ 
meinschaft mit dem Chemiker J. Gädicke) das Magnesium- 
Blitz licht, ein heut in der Photographie unentbehrliches 
Hilfsmittel. Auch die erste Konstruktion der sog. „Tele-Ob- 
jektive“. bekanntlich für Aufnahmen aus sehr großen Ent¬ 
fernungen bestimmt ist Miethe zu danken. 

Seine zähe verfolgten Arbeiten auf dem Gebiete der 
Photochemie ergaben wichtige Verbesserungen der farb- 
empfindlichen Platten und der Dreifarbenphoto¬ 
graphie. Zeugnis hierfür sind die farbenprächtigen Licht- 
bilder-Reihen, die er von Spitzbergen, von seiner Ägypten¬ 
reise usw. heimbrachte, und die in den Illustrationen zu seinem 
Werk über die Zeppelin-Expedition niedergelegt sind. 

Nachdem Miethe im Jahre 1899 zum Leiter des Photo¬ 
chemischen Laboratorium der Techn. Hochschule Berlin-Char¬ 
lottenburg berufen war (als Nachfolger des verdienstvollen 
Prof. Dr. H. W. Vogel), hatte er die Möglichkeit, auch eine 
seiner Hauptfächer zu pflegen, die Astro-Photographie, nach¬ 
dem es ihm gelungen war. die Anlage einer Sternwarte auf 
der Techn. Hochschule mit ansehnlichem Instrumentarium 
durchzusetzen. Hier konnte er sich auch mit spektralanalyti¬ 
schen Untersuchungen beschäftigen. Über seine Arbeiten ge¬ 
ben ja die Fachblätter, denen er erfreulicher Weise in 
weitestem Maaße von seinem reichen Wissen abgegeben hat, 
Auskunft, so daß man sich fragen muß, ob für Miethe 


der Tag auch nur 24 Stunden hatte. Und dabei hat er sich 
nebenbei auch mit erfolgreichen Arbeiten zur Herstellung 
synthetischer Edelsteine beschäftigt. Zielfernrohre für Jagd¬ 
zwecke konstruiert und die Kinotechnik und die Kinophoto¬ 
graphie bereichert. Auf zahlreichen Ballonfahrten war er photo¬ 
graphisch tätig und er ist wohl der einzige, der vom Ballon 
aus Dreifarbenaufnahmen gemacht hat 

Von 1911 ab beschäftigte sich M. mit den Vorarbeiten zur 
wissenschaftlichen Beobachtung der Sonnenfinsternis vom 
21. 8. 14; sie führte ihn als Leiter der Expedition der Stern¬ 
warte der Techn. Hochschule nach der Insel Aisten (Westküste 
von Norwegen). Über die Erfolge der Expedition wird in: 
„Die totale Sonnenfinsternis vom August 1914“ (Vieweg- 
Braunschweig 1916) berichtet. Daß er sich bei Kriegsaus¬ 
bruch dem Vaterlande zur Verfügung stellte, ist selbstver¬ 
ständlich; er wurde dem Marineflugwesen zugeteilt und hat für 
das Luftbildwesen und die Brieftaubenphotographie viele An¬ 
regungen gegeben. 

Bei seinen vielen Wanderungen in Gottes freier Natur be¬ 
vorzugte er Norwegen, dessen Sprache er auch beherrscht; 
bei der Ausübung des Segelsports, dem er leidenschaftlich er¬ 
geben ist, hielt er viel Schönes im Bilde fest nicht nur im 
Lichtbilde, sondern auch als Maler und Zeichner. 

Was Miethe als Vorsitzender des Berliner Vereins für 
I-uftschiffahrt und als Präsident des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes geleistet hat ist den Lesern unserer Zeitschrift 
bekannt. Nicht genug kann seine uneigennützige, großzügige 
Leitung bei den Verschmelzungs-Verhandlungen in Königs¬ 
berg i. Pr. und Berlin betont werden. 

Kaum sind die 6 Lebensjahrzehnte seiner aufrechten Er¬ 
scheinung. seinem lebhaften Auge anzumerken, auf keinen Fall 
seinem Mutterwitz und seiner Schlagfertigkeit. Ein Mann, 
bei dem Jugendfrische mit reichster Erfahrung und Menschen¬ 
kenntnis vereint ist Solche Männer braucht die deutsche 
Luftfahrt. Und unsere Wünsche, die wir zu seinem Geburts¬ 
tage zum Ausdruck bringen möchten, sind nicht nur auf sein 
Wohlergehen gerichtet, sondern auch darauf, daß Geheimrat 
Mithe recht bald von seinen reichen Geistesgaben auch wie¬ 
der einen Teil der Organisation der deutschen Luftfahrerschaft 
widmen möge. L. C. 


Luftverkehr. 


Die allgemeine Begeisterung für alle Arten Luftfahrzeuge 
hat sich nach 1918 in vielen Köpfen in das Gegenteil gekehrt; 
als wenn unsere Luftfahrzeuge samt und sonders (und jedes 
einzelne für sich) nur Kriegswaffen wären. Würde dies zu¬ 
treffen, dann wäre die Eisenbahn (und jeder einzelne Wagen) 
auch nur Kriegswaffe. 

Erst ln letzter Zeit Ist die größere Allgemeinheit unserem 
Luftfahrwesen wieder günstiger gesinnt. Trotzdem begegnen 
unsere Luftverkehrslinien mancherorts Schwierigkeiten. Wohl 
sieht man ein Flugzeug wieder gerne und freut sich darüber. 
Gilt es aber, dem Luftverkehr den Weg zu ebnen, dann sperren 
sich manche Stadtverwaltungen und scheuen die Ausgabe; 
Flaumacher aber warnen vor dem Luftverkehr im allgemeinen 
(sprechen ihm gar die Zukunft ab) und vor der Geldausgabe im 
besonderen (denn es sei verpulvert). Die gleichen und ähn¬ 
liche Warnungen mußte die Eisenbahn, das Fahrrad und das 
Automobil über sich ergehen lassen. Die Gunst, welche einst 
dem Luftfahrwesen sofort entgegengebracht wurde (erinnert sei 
an die 6-Millionen-Spende — Goldmark! des deutschen Vol¬ 
kes für Graf Zeppelin nach der Echterdinger Katastrophe), war 
nach diesen früheren Erfahrungen etwas verwunderlich. In¬ 
zwischen wurden die Widerwärtigkeiten reichlich nachgeholt. 
Aber wie die genannten Verkehrsmittel sich von Warnern (mit 
nur Wortkenntnissen) nicht zurück- und niederhalten ließen, 
wie sie sich trotz allem zu großer Blüte und segensreich ent¬ 
wickelten, so wenig wird sich das Flugwesen durch ähnliche 
Warner die Flügel beschneiden lassen. 

Lahmgelegt wurde unser Luftfahrwesen durch das Macht¬ 
wort der Endsieger im Völkerringen. Es geschah dies wirklich 
nicht, um dem deutschen Volke einen Gefallen zu erweisen. 
Diese Tatsache sollte für uns Ursache sein, den Zeitpunkt zu 
ersehnen, in dem wir unsere Schwingen wieder frei entfalten 
dürfen. Statt dessen erfolgt offener und geheimer Wider¬ 
stand, Mißgunst und Zurückhaltung. 

Der künftige Luftverkehr ist die Fort¬ 
setzung des Eisenbahnverkehrs auf dem Ge¬ 
biete Geschwindigkeit. Das Eisenbahnwesen ist an 
der Grenze Geschwindigkeit angekommen, welche sie nicht 
mehr, oder nur ganz unwesentlich, steigern kann. Wohl wur¬ 
den auf besonderen Versuchsstrecken und mit besonderen Ein¬ 


richtungen schon Geschwindigkeiten bis zu 140 km die Stunde 
erreicht. Praktisch anwendbar sind diese Versuchsergebnisse 
aber nicht; dies einesteils der Kosten wegen, andernteils weil 
Wagenmaterial und Betriebsanlagen diese Belastung auch auf 
kurze Dauer nicht aushalten können. Schließlich ist der Schie¬ 
nenweg immer an die Hindernisse der Erde gebunden. Es 
bleibt also bei höchstens 90 km die Stunde. Der Luftverkehr 
kennt diese Hindernisse nicht. In wenigen Stunden kann man 
von einer Grenze zur andern komihen: mitunter rascher, als 
mit dem betreffenden Ort eine telephonische Verbindung her- 
gestellt ist. 

• Trotzdem werden dem Luftverkehrswesen Widerstände be¬ 
reitet. Sie sind ähnlicher Art wie diejenigen, die dem Eisen¬ 
bahnwesen bereitet worden sind. Damals sträubten sich 
Städte, eine Eisenbahn durch ihre Gemarkung fahren zu lassen; 
sie sträubten sich gegen Bahnhöfe; sie warnten ihre Bürger, 
sich in einen Zug zu setzen; man warnte sogar davor, einen 
Zug nur anzusehen, -weil es einem schwindelig werden 
könnte. Es gibt Städte und Gegegenden, die -heute noch unter 
der einstigen Ablehnung der Eisenbahn zu leiden haben. Die 
Stimmen der Wortwarner waren damals stärker als die Stim¬ 
men der Tatmenschen. 

Ähnliches könnte sich heute wiederholen im Luftfahrwesen. 
Es gibt Städte, die durch ihre geographische Lage und ihre 
Größe förmlich zu Zentralen Im Luftverkehr bestimmt sind: 
Berlin, Leipzig, Frankfurt a. M., Köln, München; in zweiter 
Linie die Groß-Städte wie Hamburg, Bremen, Königsberg, 
Dresden, einige Städte im Rheinland und in Westphalen, Karls¬ 
ruhe, Stutgart, Nürnberg u. a. m.; und geographisch günstig 
gelegene Grenzstädte würden im internationalen Verkehr eine 
Bedeutung erlangen, die ihren sonstigen Ruhm übertreffen 
könnte. Der Verkehr wäre genau wie in einem Bahnhof: Flug¬ 
gäste steigen ein und aus, bleiben am Orte oder fliegen weiter, ’ 
andere steigen um usw.; Gepäckträger, Droschken und Auto¬ 
mobile würden beschäftigt und anderes mehr. 

Man hüte sich, durch bloße Wortproteste neue Unterneh¬ 
mungen und Einrichtungen zu schädigen, deren Wichtigkeit all¬ 
gemein noch nicht begriffen ist. Der Flug- und Luftverkehr ist 
wichtig sowohl verkehrstechnisch (Reiseverkehr) wie volks¬ 
wirtschaftlich (Industrie). Karl Birner, Konstanz. 
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75000 M.-Preis des D. L. V. für ein zweisitziges Segelflugzeug. 


§ . 1. Veranstalter, Name, Ort und Zeit des Wettbewerbes. Der 
„Deutsche Luftfahrt-Verband e. V.“ schreibt unter besonderer Mitwirkung 
der „Wissenschaftlichen Gesellschaft för Luftfahrt e. V." und des „Deut¬ 
schen Modell- und Segelflugverbandes e. V." einen Wettbewerb für Segel¬ 
flugzeuge mit zwei Insassen aus. 

Die Veranstaltung führt den Namen: „Rhön-Zwelsitzer-Wettbewerb“. 

Die Geschäftsstelle für die Veranstaltung ist die Geschäftsstelle des 
„Deutschen Luftfahrt-Verbandes e. V.“. Bremen. Bahnhofstraße 35: sie kann 
vorübergehend in die Rhön verlegt werden. 

Die Veranstaltung ist auf die Zeit vom 1. Juni 1922 bis zum 31. Dezem¬ 
ber 1922 beschränkt. — Die Veranstalter behalten sich vor, die Frist für 
den Wettbewerb oder auch nur für die Durchführung der Wettbewerbsflüge 
bis zum 31. März 1923 zu verlängern. 

Alle Flüge, für die eine Wertung beansprucht wird, müssen auf den 
Hängen und benachbarten Höhen der Wasserkuppe in der Rhön ausgeführt 
werden. 

8 2. Zugefassenc Flugzeuge. I. Zum Wettbewerb sind Flugzeuge zuge¬ 
lassen, welche Eigentum eines deutschen Reichsangehörigen oder einer 
deutschen juristischen Person sind, von Deutschen hergestellt sind und von 
Deutschen geführt werden. 

2. Im Übrigen müssen die Flugzeuge folgenden Bedingungen cnsprechen: 

a) Sie müssen für die Mitnahme von zwei Insassen (insgesamt mindestens 

150 kg) eingerichtet sein: 

b) sie dürfen nicht mit Triebk*-aftquelle ausgerüstet sein: 

c) sie müssen durch Ruderlegen gesteuert werden: 

d) sic müssen von zwei Mann in höchstens 15 Minuten aufgerüstet und in 

höchstens 15 Minuten abgerüstet werden können; 

c) sie müssen flugbereit in einem Raum 15X15X4 m unterstellbar sein. 

f) Die Ausmaße der transportbereiten Flugzeuge dürfen in der Breite nicht 

3 m, in der Länge nicht 9,5 m. in der Höhe nicht 3 m überschreiten. 

g) Die Barsicherheit der Flugzeuge ist nachzuweisen 

§ 3. Geforderte Mindest!luglelstungen. Mit den am Wettbewerb be¬ 
teiligten Flugzeugen müssen folgende Flugleistungen unter Mitnahme einer 
Zuladung von mindestens 150 kg erzielt werden: 

a) drei glatte Landungen, 

b) eine vollständig durchflogene geschlossene Kurve im Drehsinn rechts, 

c) eine vollständig durchflogene geschlossene Kurve im Drehsinn links, 

d) eine Flugstrecke von mindestens 5 km Länge in der Geraden gemessen 

von der Abflugstelle bis zur Landestelle im Grundriß. 

§ 4. Preis. Ein unteilbarer Preis in Höhe von 75 000 M. wird dem 
Eigentümer desjenigen Flugzeuges zuerkannt, das den Anforderungen der 
§8 2 und 3 dieser Ausschreibung genügt hat und auf einem Fluge unter 
Mitnahme einer Zuladung von mindestens 150 kg die größte Flugdauer bei 
einer mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 0.60 m/sec. erzielt hat. 

8 5. Meldung. Antrag auf Zulassung zum Wettbewerb kann jederzeit 
bis spätestens 1. Dezember 1922, 12 Uhr mittags, bei der Geschäftsstelle auf 
dem vorgeschriebenen von dieser erhältlichen Meldevordruck durch den 


Flugzeugeigentüraer oder dessen bevollmächtigten Vertreter gestellt werden. 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen sich zur Aner¬ 
kennung der Ausschreibung und späteren, von den Veranstaltern oder deren 
Beauftragten zu erlassenden Bestimmungen bei Abgabe der Meldungen ver¬ 
pflichten. Sie haben gleichzeitig auf etwaige Entschädigungsansprüche aller 
Art gegen die Veranstalter und ihre Beauftragten zu verzichten. Der Rechts¬ 
weg ist auch für den Fall auf Seiten der Veranstalter oder ihrer Beauf¬ 
tragten vorliegender Fahrlässigkeit ausgeschlossen. i 

Dem Antrag auf Zulassung ist ein Nenngeld in Höhe von 500 M. beizii- 
fügen. Dieses Nenngeld wird nach Erbringung des Nachweises genügender 
Baufestigkeit des Flugzeuges in voller Höhe zurückerstattet. 

Dem Bewerber wird die erfolgte Zulassung oder Ablehnung von der 
Geschäftsstelle mitgcteilt. ohne daß die Veranstalter zur Angabe von 
Gründen verpflichtet sind. 

8 6. Beurkundungen und Nachweise. Die Erfüllung der in den §8 2—A 
dieser Ausschreibung geforderten Bedingungen und Anforderungen ist zu 
beurkunden. Die Beurkundung der Flugleistungen erfolgt durch Sport¬ 
zeugen. die von den Veranstaltern für die Bewerber kostenlos gestellt wer¬ 
den. Einzelheiten für die Form der Beurkundungen werden von deh Ver¬ 
anstaltern festgesetzt und nach Eingang der Anträge auf Zulassung zum 
Wettbewerb den Antragstellern mitgeteilt. 

8 7. Wettbewerbsausschuß. Zur Durchführung des Wettbewerbes wird 
folgender Ausschuß eingesetzt: 

Vorsitzender: Dr. Karl Kotzenb-erg. Frankfurt a. M. 

Stellvertreter: Albert M ü h I i g - H o f m a n n . Stettin. 

Geschäftsführer: Hans Herr Bremen. 

Mitglied: Dr. Wilhelm Hoff. Berlin-Adlershof. 

„ Georg Krupp. Berlin. 

., Kurt Student. Berlin. 

„ Dr. Franz Linke. Frankfurt a. M. 

„ Dr. Walter G e o r g i i . Frankfurt a. M. 

„ Mag Krause. Berlin. 

8 8. Preisgericht. Der Wettbewerbsausschuß ist zugleich Preisgericht. 
Das Preisge r icht erkennt auf Grund der eingegangenen Urkunden den Preis 
zu mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Mitglieder. Bei Stim¬ 
mengleichheit entscheidet die Stimme des Vorsitzers. Die Entscheidung des 
Preisgerichts ist endgültig; der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 

8 9. Verschiedenes. 1. Während der Zeit des Rhön-Segelflug-Wettbe- 
werbes 1922 haben die Wettbewerber sich den Anordnungen der Veranstalter 
des Rhön-Segelflug-Wettbewcrbes in Bezug auf Durchführung ihrer Flüge 
zu fügen. 2. Die Veranstalter behalten sich das Recht vor, in Fällen höherer 
Gewalt Abänderungen und Ergänzungen dieser Ausschreibung zu beschließen 
und allgemein den Bestimmungen dieser Ausschreibung Auslegung Zu geben. 

Bremen, den 10. April 1922. 

Deutscher Luftfahrt-Verband e. V. 

gez. Buff. gez. Herr 

1. Vorsitzender. Geschäftsführer. 


Schweizer Anfängerkurs und Gleitflug-Wettbewerb. 

Von Herbert Schumann (Leipzig). 


Die deutschen Erfolge auf dem Gebiete des motorlosen 
Fluges haben, wie bekannt, im Ausland den Anstoß gegeben, 
sich «dem Segelfluge zuzuwenden und die Rhönwettbewerbe 
nachzuahmen. Die Schweiz hatte von Anfang an der deut¬ 
schen Arbeit größtes Interesse entgegengebracht und zum 
zweiten Rhönwettbewerb 1921 stiftete die Akademische Ge¬ 
sellschaft för Flugwesen ,*Agis“ einen 1000-Mark-Preis für 
Start ohne Hilfsmannschaften, welchen Pelzner errang. Die 
Schweizer Teilnehmer sprachen zuversichtlich davon, daß sie 
bald auch praktisch sich an den Forschungen beteiligen wür¬ 
den Bald darauf wurde berichtet, daß der „Züricher Gleit¬ 
sportverein“ mit der „Agis“ vereint den Gleitflugzeugbau auf- 
genommen habe. In Thun wurde von den Konstrukteuren 
H a e f e 1 i und L e r g i e r ein Verein zum gleichen Zwecke 
gegründet. Ende November 1921 beschloß die Sektion 
Mittelschweiz des ’Aeroclubs. für die Zeit vom 
15. 2. bis 7. 3. einen „Anfängerkursus für motorlosen Flug“ 
zu G s t a a d, dem bekannten Winterkurort im Berner Ober¬ 
land, abzuhalten, um damit den Anstoß zur Einbürgerung des 
Gleitflugsportes in der Schweiz zu geben. Der dortige Ver¬ 
kehrs- und Hotelierverein bewies seine Anteilnahme, indem 
er sämtlichen Teilnehmern kostenlos Unterkunft und Ver¬ 
pflegung gewährte. Das zur Verfügung stehende Gelände 
bot für größere Flüge keine Gelegenheit, für Anfängerleistun¬ 
gen aber kurzen, hindernisfreien Startplatz mit 'geringem 
Höhenunterschied. Als Lehrer hatte man Pelzner, Nürn¬ 
berg, gewonnen. Er war es auch, der am 17. Februar den 
ersten Flug mit seinem Hängegleiter-Doppeldecker ausführte 
und während der Kurstage drei Wochen lang als einziger 
19 größere Flüge ausführte. Die Kursteilnehmer trafen teil¬ 
weise stark verspätet ein und hatten mit dem Aufbau und der 
Abänderung ihrer Apparate sowie den ersten Startversuchen 
viel Zeit verloren. Der knietiefe, neugefallene Schnee war für 
die Starts der „Hängegleiter“ ein großes Hindernis und ver¬ 
ursachte manchen Bruch. Dafür wurde er für die „Sitz¬ 
gleiter“ ein Mittel zum Erfolg. Auf Skiern rutschten die 
Apparate den Hang herunter, ein kleiner Zug am Höhensteuer 
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und der Gleiter schwebte. Am 5. März gelang dem bewährten 
Motorflieger C u e n d e t so ein tadelloser Start ohne 
Hilfsmannschaften auf dem modernen, freitragenden 
Eindecker des „Thuner Gleit- und Segelflugvereins“. 

Es waren 4 Hängegleiter und 4 Sitzgleiter, also zusam¬ 
men 8 Apparate in Gstaad: davon waren 5 Doppeldecker und 
3 Eindecker verschiedenster Ausführung mit mehr oder weni¬ 
ger Anlehnung an die Motorflugzeuge. Der „Aeroclub“ hatte 
zwei Flugzeuge erworben: den Hängegleitdoppeldecker 
„Pelzner I“. welcher für den Kursleiter reserviert war und 
einen Sitzgleitdoppeldecker des „Gothaer Gleit- und Segel¬ 
flugvereins“, welcher infolge Verzögerung der Ausfuhrbe¬ 
willigung trotz Bestellung am 29. November 1921 erst kurz 
vor Schluß eintraf. Ein Hängegleiter von Chardon war zu 
schwer gebaut. Deshalb baute dieser dann nach Plänen und 
mit Hilfe von Pelzner den Doppeldecker „Pelzner II“. Als 
letzter mit Hängegleiter übte S c h m i d , Dipl.-Ing. aus Zürich, 
mit einem selbstgebauten Eindecker. Einen Eindecker und 
einen Doppeldeckersitzgleiter brachte S p a I i n g e r, der be¬ 
reits seit einigen Jahren gleitfliegerisch sich betätigt hat, und 
einen freitragenden Rumpfeindecker, konstruiert von Ing. 
Haefeli und Lergier und geführt von C u e n d e t. der Thuner 
Gleit- und Segelflugverein, dessen erste Erfolge schon er¬ 
wähnt wurden. 

Am 8. März begann nach dem Kurs der Wettbewerb um 
den „Wanderbecher für motorlosen Flug‘\ ge¬ 
stiftet von der Zentralsektion des Schweizer Aeroclubs und 
mehrere Geldpreise. Der Flugbetrieb nahm erheblich zu und 
vom 10.—12. März fanden 59 Flüge von 9—40 Sekunden 
Dauer statt, woran sechs Flugzeuge beteiligt waren. Den 
Höhepunkt erreichte die Veranstaltung am 12. März, an 
welchem Tage zu Ehren der zu Gaste weilenden zahlreichen 
Mitglieder des Schw. Ae. CI. ein* „M otor 1 ose r Flug- 
t a g“ stattfand. 

Das Gesamtergebnis der einmonatigen ersten 
Schweizer Gleitflugveranstaltung zeigte keine Rekordleistung, 
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Der motorlose Flug 


feiern -M ab eilt Bild eiiri&er ÜbrnigsffUiglteH int -Statt,Elite 
»md. Landung. Jn dtfr Ausschreibung — welche die Gesamte 
fltiÄi'i *(iter Flüge über 10 Sekunden bewertete- — liegt es 
brgrundeman viele ktelne fHige vorzöß, imi den großen 
Zeitverlust durch deti Trcmspm i m höheren . SbirtsieHen ztr 
stku&th Die meteten Hitete kamen für die Bewertung tmd 


n e r, weither den Schweizer Anfängern ein leuchtende* Yör- 
hild umi eto hßtebe.reftcc, ar.beitsfrettd] ger Lehrer dieses neuen, 
seligen Suortcs^war. frtsfeomjüt wurden t $t Flüge thH 
0 von 5 Füßre/rn mit einer Gesamtfltigdaue? von 

1 S^kiinderi ausgefßhtiv. 


Der' ernte Wettbewerb Kat den Anstoß mir JSc^thüitkvm 




Aus den GMarader Vefan*rahu'ji%etD Der von Cu endet gesteuerte tnotor* 
Eindecker d*>*. Tthmv* T&ftte und ScKeHtoßvcreins. 


Aib den Gstaader Veranstaltungen: Der äußerst «ehrtfte 
.Ct|«tß*9f‘ff vt»n F'e t * V e t. 


Prümiicrtißg in ftwk& LKt „Favorit' 


aut dem Gebiete des Gleit- nud Smidfiugßs; gegeben und zur 
Klärung- der Geiindefta^e m der ,£cbwete bQtetFagmL Die 
XentraGektbin d es Sch w e»? e.r Ä a roc i n bs, und 
dessen „molar hüte r Sekierär“. der in Deutschland' gut Kc- 
kmtnte Dlbl -lne. MdKett G* eite bat sich ü fl zweifelhaft ein 
großes Verdienst erworben, ln; der Schwteim Presse hat die 
Verunstaltung eine ge rech re W ürdteum* gefuftd en. die Von der 
.Ameiiruihme weiter Kreise des Sdmeizervolkes zeugte. Der 
'•••.Wettbewerb, gilt für duV nächste Jahr schon gesichert und 
wird sicher aut geeignete« rm Gebinde und Dach Beseitigung 
der Arilanu^chwmrigkcdcn grölte re Er folge* fri Dauer- und 
StTeckcnbtte awf ünmid einer ufiddrcu Wctiöngiart .bringen. 


,,, .. mm 

Kerne bntertiteApparate wurden zu späh 
liUKbereib und Briche heim ßtnfjicgeK konnten nicht mehr 
rech (Ächte repariert worden, tete.' .. . 

Den „Warnte*bedwr uu mteuHteten Kitte" und den ersten 
Preis, von 500 Frr erhteU der dinge P> C fr a r d a nv Bern, 
lür seine Flüge an? dem HäMgegloUer „Pdzuer 11" Pr teu*e 
ios^cKä'rDL. Ol Etük& davon 51 in. 'der. .WvHbe wef bszelt aW 
geführt. De«. 2. Preis erhielt A. C u e f• d e i Thun, für die 
Führung des Sitzglciiers des dadteen Gleit- tmd rw^iiittev 
terchiis Die höchste GesamtfUteduue? und Jett !;ta£sd£rt Phte 
i4j\2 Sek.) der döiUsdte Ktfisteiler WH ly peTg* 


Kinoreklame. 

.Die tz roßte fliegerische Letshmg «ach dem Kriege. 


xetFcn, weif Cs» nicht in ihren Kram paßte, und das“ heute, \vo sieb alle 
L.niifiihrtkrdsc .^tisammfinschlicüen, uö* «« feinem Stowe au zfe»*». 

Tfiurt», vv«? n n in den hemaosicn Kecl.jktionsstnhen der „LnUfahrt'’ 
m>cir tfl 1 ?' ,L«0 •'vejn, Ute. dn «lies,, was, FUnj heißt, mit einem 

Naserm4}f.je!) and. SciHUtein des hc/cmKen Hanhtes abtui, Der Füm ist, diirt 
ehVfl- m%df jtnshi KatcmtShi« und-'seine -WjrHjie« vnu ditaen armen ?.tuücksre- 

bJiPtH-:>r.T,- nnyh nicht erkannt S C h l a t e n S i e \v eite r , Herr ff-e-.-’ 
^ ; c ; *s rj g s f a l! 

.AfNiV ihr. FUeger, wißt }eüt rvtirm. «ts ihr um dtr ..l^ilHahrl“ xa er-- 
xv#rfe«' habt anU wie un über Irische Flitwtaten Utnktl' 

Es ist . travrik. »fine sold>«' l^uuv. Ctie tuonhoch über dem Gewa.sch 
?;ihes njnici.nen anony.mcn KlSficr,^ steiif, nr.»ch v>\rieD»gnn ziv und 

-noch ■trä«r»Kfer ti-.u daß es. „Pnch?:ei!**hrltten ,f sihi. denen nur Neid und 
M i ö ji ü o s t die. Annähme solchen Onätschfc’s (es ^iht -gtfin beziehrfenderes 
vvori» diktiert. 

Aut &mebe. Lfe-tur. die hintetw Warmen Of^n FUes*rlcjCiuifiecit beknuein 
and hetäbsetvdte,. tr/ffC OhfefsiIfciUimnl Sieserts • Wö.Tt Jtm der sie ..Persön- 
'Hchkeiren" ne um. „die das. Griln ßts ^tärip]nu&>i. nur In dp? Furbe-.f|»r«r 
^chrcihüschhe^ortHminÄ kennen dorey Schwimtehkltrnj ulientaHs aus 

Schrelbicderd <ev.ehi fei--; T i> t o R o •: k-t 0 «t 11 e r. 

Wer fite „I.uftbhrt“ keimt mid von Vorurteilen frei ist. 
durchschaut die hotzenscliC Mache und eile Enlstdltmgvtu die 
das Kennzeichen dieses Artikels bikkn. Abgesehen von der 
elfter, üblen Presse nhcKefttetodeHCn Au^ärftck^wetse. ?dud 
Neid und Mißgunst: auf Seiten der BaÜrm- tmd Bergsportkreise 
und FUm- und Fßegerlelndschafl auf Seiten der Schrift teil urte. 
der „LulttelifG dasienteev was der .V&riassor mindern Beitrag 
unseres W.I.-Miturbeimgern hcrausgetesen wissen möchte. 
Es ist wenig ehrenvoll, rutt jemand sich (lusLViivridevsefzeii 
zu müssen, der eihe sachljdte- Kriilk nift elfter tJePsÖnH^hen Ao- 
pöbelung und mit Aftschuldtetmgen bemHwörteL oKue ditö er 
auch nur den Verbuch maclit, sie «ti heg'tiindeft. Ich glaube 
jedoch, es der von mir geleiteten Zeitschrift schuidte zu sein. 


Unsere Lc^er kennen die durchaus sachlich ccludtünc 
Kritik, die einer der Mitarbeiter der „Luttfahrt" iiu Ap?iG 
Heit unter der Spi.ixrriarke-. .„D-i e P1 Ute £■& u gl au d u n g u r 
4 a r Z -ü -te sp 1 ite<G‘ teils an der sen^aMönellen Aftfrtidwmtte 
der ersteu Melduitgcn über diesen Flug, teile an der leichte 
tertigen den Vor bered ung geübt hat. 

Hierzu hit.t der ticächäjLsi'ührer der AludteFilm GL tu. b. He 
Herr T'li eo, R ö c k e n i e 11 e r f der ÜWgOfts aueft■ - bel einer 
.Firma der Ftez^giftdü.sfrie Fresse und Reklanieangelescen- 
heiltet bearbeitet, Stellung genommen', außer einem uftßatlgen 
Briete an uns findet sich noch; in der Zeitschrift „Automobite 
uml Flugverkehfb April-Ausgabe, ein Angriff, der nächstühetid 
waftiicJh wtedetgegeben sein maß: 

Acbteffif PJjegttrl 


Di«- Z«gÄpit»ertU»tfHn« die „luftfahrt“. 

F\ii Bl*tt der Baiiiinsmut-Anhänsfer. d.ie ..Luftfahrt''. brinj» isiw Äp~ 
mccKtitiß zu de»- Klüg 2 <;usiätfdung- auf det Zugspit C:. der Artikel mutet nti 
■ mt *jh: .Apritsche« üWd fef in aüett Tfeüth sa naiv autÄeb4»ii, .4dß C'S Schwer- 
. ivL- Sich . ^u ifvimexu. ;?ön»a) (etzacn Kn4«s mte Ke «d ra rf- 

M i 0 g •» ^ -i d fe-.r Ö a i 1 o ft - u nd Be r g * p o r t k r e i s e daraus sprjehf. 
Fr vteJü könne.»'fe? nicht fassen, daß eiü F 1 u <? / c u y diese Lccstiiric vo1}> 
nrAclite, urfd. ÜJte. B^tetiraxler $ind grgeft solche Öergianteifen, weil hier 
-tf.etnü;« ••• Äiilachßnd-• alfer B»fgfttcfgcrei. entfach den ytst be- 

MUfttn«rou ..'Luft'Vi-.fe r!i»i OesUiiucn nehmen. 

öift rfer Bcrfelrftzen *ind tQ- h»nr»kst?r Kaftfr, ded« «i» 

Fifcr nie)»- werden snlten (Jas besorjet mein ui he • 

ssgic-in EU3 i u. )->. 

Neüetf* bteesem GvhlUt des Hundes, der den Mond anhtlft. ist bloß b« 
TeicfjPfepU, Jaß die „L-Ufttahrt“ endlich ihren Standpunkt PrhbWcrf: «Ifes. 
-*** Rieht Ö»Uan heißt, fet BluUf Ausgeffechnet diesem Biätrchen sVar es 
als ein igtnu Vöfbehalien. die c t s t e deutsche MöchgcbirgslÄnduitg (oder ha! 
Herr Regieräiursrat GßblVe vöfbfer Sthreibtiscft eine pnder« RPntacht?]r 
»je von der jeesanuen Tages- und ITg eh press c der Welt KcFdhr+.nd aner¬ 
kannt worde. ans ktetnlichen Verein s-m e i e V e } M o 1 1 v c ft hcrabiu- 
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wenigstens einigen ans der Luft gegriffenen Behauptungen des 
Herrn Rockenfeller entgegenzutreten, und zwar im Hinblick auf 
den Luftfahrertag in Münster, zu dessen Punkt 5 die sonst sinn¬ 
lose Hetze wohl das Vorspiel darstellen soll; auch auf die 
Wahrscheinlichkeit hin, daß ich dadurch die Geschäfte meines 
Gegners nur fördere. Denn wenn es noch eines Beweises be¬ 
durft hätte, daß der erhobene Vorwurf der Kino-Reklame zu¬ 
trifft, so ist er durch den Rummel gegeben, den Herr Rocken¬ 
feiler in der Fachpresse losläßt. Ein Sensatiönchen zieht immer 
am b'esten in den Kientopp. 

Was zunächst die versuchte Aufhetzung fliege¬ 
rischer Kreise gegen die „Luftfahrt“ anbelangt, so zeigt 
eine Aufstellung über den Inhalt des letzten halben Jahres der 
Zeitschrift (November 1921 bis April 1922), daß von den rund 
100 redaktionellen Seiten dieser Zeitspanne nachstehenden 
Fachgebieten an Raum gegeben wurde; Flugwesen und 
Luftverkehr 28 Seiten; D.L.V. (vorwiegend Fragen 
des Zusammenschlusses der alten Luftfahrer- mit den 
neuen Fliegerorganisationen) 16 S.; Luftfahrt im Aus¬ 
lande 13 S.; Luftschiffe 12 S.; Freiballone 8 S.; Ver¬ 
einsnachrichten 7 S., und Patentschau 6 S. Die an der Zahl 
100 fehlenden Seiten zersplittern sich, enthalten aber auch 
noch viel flugtechnischen Stoff wie Motoren und dergl. Daraus 
ist zu ersehen, daß nur 8% des Raumes dem Frei¬ 
ballon gegeben worden sind, aber 23%, und wenn man 
den Teil „Luftfahrt im Auslande“, der überwiegend fliegerisches 
Material bringt, hinzurechnet, sogar 41% dem Flug¬ 
wesen zuteil geworden sind. Daraus geh hervor, mit wel¬ 
cher bodenlosen Leichtfertigkeit und mit welchem beschämen¬ 
den Mangel an Verantwortungsgefühl Herr R. die Behauptung 
aufstellt; „Alles was nicht Ballon heißt, ist Bluff“ sei unser 
Standpunkt, oder an anderer Stelle der „Luftfahrt“ unterstellt, 
sie diene vorwiegend 'Balloninteressen. 

Wenn Herr Rockenfeller konsequent wäre, so müßte er 
mich auch als Ballonsportgegner hinstellen, denn im Oktober- 
Heft vorigen Jahres habe ich einen Unfall, der in Leipzig bei 
einem Ballonaufstieg für Filmzwecke eintrat und Unheil hätte 
anrichten können, besprochen. Ich schrieb außerdem damals: 

„. . . . Wir sehen mit Oberstleutnant Siegert — vgl. 
Januar-Heft des Jahrganges 1921 der „Luftfahrt“ — im. 
Film ein wertvolles Mittel zur Förderung’ 
unseres Sportes und wünschten, daß davon in weit 
größerem Umfange Gebrauch gemacht wird, als es bisher 
geschah.“ 

Eines weiteren Beweises für die gänzliche Haltlosigkeit 
des Vorwurfes der Filmgegnerschaft bedarf es wohl nicht. 

Eigenartig mutet die Auffassung an, die Herr Rockenfeller 
vom Bergsport hat. Er stellt sich anscheinend die Gefühle 
eines „Bergfritzen“, wie er diese seiner Meinung nach offenbar 
„Zurückgebliebenen“ nennt, so vor, wie jemand sie hat, der 
eine Treppe steigen muß, während ein anderer „hohnlachcnd“ 
mit dem Fahrstuhl fährt. Daß „Kraxeln“ Selbstzweck ist, der 
auch trotz 1 oder 10 oder 100 Flugzeuge erfüllt wird, kommt 
ihm anscheinend nicht in den Sinn. Ähnlich verhält es sich mit 
dem Ballonsport, dessen Anhänger (erinnert sei nur an 
Spelterini) schon eine Reihe schwieriger Hochgebirgslandungen 
ausgeführt haben, bevor es überhaupt Flugzeuge gab. 

Ich glaube, das genügt, um die — sagen wir — jugend¬ 
lichen Tendenz-Anschauungen des Verfassers über den Berg¬ 
sport zu kennzeichnen. 

Nun zu dem besagten Fluge selbst: 

Es ist bedauerlich, daß die sportliche Leistung des Herrn 
H a i I e r vom 19. 3., Landung eines schwerbelasteten Flugzeugs 
auf dem Schneeferner in 2600 m Höhe (nach Hailers eigner 
Angabe), durch die Stellungnahme, die den aufgeputzten ersten 
Meldungen gegenüber erforderlich schien, in der Bewertung 
beeinträchtigt wurde. Leider hat mir der Bericht, den Haupt¬ 
mann Hailer an andere Stellen zuj Veröffentlichung gegeben 
hat, weder als Manuskript Vorgelegen, noch ist er mir damals 
bekannt gewesen. Ihn hätte ich seiner Sachlichkeit wegen 
gern veröffentlicht. Mir ist im Gegensatz zu anderen Presse¬ 
organen überhaupt kein Manuskript-Bericht über den Flug zu¬ 
gegangen. Es liegt also auch keine Ablehnung eines solchen 
vor, wie man vielleicht aus den aggressiven Äußerungen des 
Herrn Rockenfeller vermuten könnte. Die mir angebotene 
Kritik zu veröffentlichen habe ich mich erst entschlossen, als 
ich las, daß Herr Rockenfeller für Jene Leistung den Rekord 
„der größten fliegerischen Leistung nach dem Kriege“ anerkannt 
sehen wollte, was ich — und wahrscheinlich auch viele 
Flieger — für unberechtigt halte, ganz abgesehen davon, daß 
meiner Überzeugung nach noch von sehr vielen anderen deut¬ 
schen Fliegern dasselbe hätte vollbracht werden können, wenn 
man ihnen nur eine Maschine zu diesem Zweck zur Verfügung 
gestellt hätte. Daß meine Auffassung auch von anderen Fach¬ 
leuten geteilt wird, geht schon daraus hervor, daß der „Flug¬ 
sport“, der doch bestimmt nicht im Verdacht steht, Ballon¬ 
interessen zu verfolgen, in einer übersandten und abgedruckten 
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Rockenfellerschen Notiz „die größte“ in „eine fliegerische 
Leistung nach dem Kriege“ verbessert hat. Ich komme auf 
die Bewertung dieses Fluges im Verhältnis zu anderen noch 
zurück. 

Ferner: Eine unserer angesehensten Sport-Tageszeitungen, 
die einen erfahrenen Luftfahrt-Sachverständigen als Schrift¬ 
leiter hat, war bereits am Tage des Fluges in der Lage, fol¬ 
gende Notiz mittags zu veröffentlichen: 

„Nun ist auch die Zugspitze vom Flugzeug bezwungen 
worden. Heute morgen 10,30 Uhr landete auf der Zug¬ 
spitze beim Münchener Hause als erstes Flugzeug 
eine Rumpler-Maschine. Das Wagnis wurde ausgeführt 
von.“ 

Von wem rührt diese Notiz her? Von einem „sensations¬ 
lüsternen“ Journalisten der Tagespresse oder von Herrn 
Rockenfeller? Jedenfalls war diese Meldung irreführend, denn 
unter der Feststellung „auf der Zugspitze beim Münchener 
Hause“ kann unmöglich ein Ort verstanden werden, der 400 m 
Vertikal-Distanz davon hat und eitle flächenhafte Ausdehnung 
besitzt, die wesentlich leichtere Landungsmöglichkeit bietet 

So sehr auch zu begrüßen ist, daß gute Sportleistungen im 
Film festgehalten werden, was sicher nicht immer möglich sein 
wird, so muß natürlich zwischen Sportmeldung und Kinovor¬ 
anzeige unterschieden werden. Es liegt auf der Hand, daß 
eine den Tatsachen genau entsprechende, unfrisierte Meldung 
von der Schneefernerlandung nicht den Propagandawert für 
den Filmmann hätte, wie die, daß das Flugzeug beim Münche¬ 
ner Hause auf der Zugspitze gelandet sei. Da staunt der Laie 
und der Fachmann wundert sich. 

„Größte fliegerische Leistung nach dem Kriege!“ Glaubt 
der beschlagene Herr Rockenfeller im Ernste, die gewiß gute 
Hailersche Leistung etwa über den Alcockschen 16 ständigen 
Atlantik-Flug Amerika—England oder auch nur über den Flug 
von Roß Smith England—Australien hinwegheben zu können? 
Oder gar — warum in die Ferne schweifen! —, die blendende 
Leistung des Reg.-Baumeisters Harth — 21 Min. motorlos 
in den Lüften! — sei durch die Zugspitzlandung übertroffen? 
Hält er etwa diese Leistungen für minderwertig, weil sie (auf 
die erstgenannten bezogen) im Auslande vor sich gingen, oder 
weil sich kein Vertreter der Aludi-Film G. m. b. H. an Bord 
befand? Ünd bedarf die deutsche Fliegerei noch des Nach¬ 
weises ihrer Leistungsfähigkeit durch besondere Hervorhebung 
einer „ersten deutschen Hochgebirgslandung“, nach den 
Kriegstaten unserer Fliegertruppe? Oder fordert nicht viel¬ 
mehr dieser „deutsche Rekord“ das Lächeln des Auslandes 
heraus, nachdem bereits 1910 der 1500 m hohe Puy de Döme 
von einem Franzosen mit dem Flugzeug geschafft war, und 
schweizerische Flieger 1919 Hochgebirgslandungen in 3600 m 
und 1921 in 4800 m, also ln fast doppelter Höhe über NN aus¬ 
geführt hatten? In welch letzterem Falle Durafour sogar von 
seinem Landeplatz auf dem Döme du Mont Blanc wieder ab¬ 
fliegen konnte! In seinem letzten Bericht in „A. und F.“ führte 
Herr Rockenfeller diese Berglandungen freilich an (über die 
anderen Höchstleistungen nach dem Kriege spricht er nicht), 
aller nach alledem hat die Behauptung von der größten fliege¬ 
rischen Leistung nach dem Kriege doch keine Berechtigung, es 
sei denn, daß man sie eben für bestimmte eigene wirtschaftliche 
Zwecke aufstellt. Das Recht hat die Sportpresse doch wohl, 
um nicht zu sagen die Pflicht, zwischen Sport und Reklame 
zu unterscheiden und kommt dabei der Sportsmann zu kurz, 
so muß er sich mit dem Reklamemann auseinandersetzen. 

Es ließe sich noch manches über das Überhebliche sagen, 
das Herrn Rockenfeller aus der Feder geflossen ist; aber der 
Raum ist knapp. Ich möchte nur noch einiges weniges zu der 
persönlichen Anzapfung sagen, mit der er mich bedacht hat 
So wirft er mir „vereinsmeierei-politische Motive“ vor, die 
mich zur Aufnahme jener kritischen Notiz bewegt hätten. Der 
Zusammenhang Ist mir recht unklar. Ich habe meine Vereins¬ 
tätigkeit lediglich darauf gerichtet, einen großen angesehenen 
Verein zu aktiverer Tätigkeit auf fliegerischem Gebiet zu 
bringen, was Herrn Rockenfeller, der sich doch sein Urteil aus 
der „Luftfahrt“ über sie bildet, sie doch also gelesen hat, bekannt 
sein muß. Bezieht sich aber sein schöner Begriff auf mein 
Eintreten für die Erstarkung des Deutschen Luitfahrt-Verban- 
des, so sollte er sich doch klarer ausdrücken, damit man in den 
Fliegerkreisen, an die er sich wendet, um Vorspann für seinen 
Kurbelkasten zu suchen, weiß, wie Hase läuft. 

Und dann noch eins: Sie wenden das an sich famose Zitat Sie¬ 
gels von dem Grün des Startplatzes und der Schreibtischbespan¬ 
nung auf mich an, Herr Rockenfeller. Ist Ihnen wirklich nicht 
bekannt, daß ich mich 1914 als Flugzeugführer ausbilden ließ, 
daß die Wiederaufnahme meiner durch die Mobilisierung leider 
unterbrochenen Ausbildung u. a. an meiner infolge Schußver¬ 
letzung gelähmten Hand scheiterte? Daß ich den einigen acht¬ 
zig Schulflügen mich unterzog, trotzdem ich damals etwa 7 Jahre 
älter war, als Sie heute sind, und trotzdem ich Frau und Kinder 
hatte, aus Liebe zur Fliegerei und um Praxis für meine seit 
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Geschäftsführer des Deutschen Lntifohrf-Verbandes 
e. V. Bremen, ftalmhbfstr; 35. Ist der Ktmtraadmtr Al ■■& 0, H«-r r 
bestell# worden, 

Df, Jöeei -'S«bEatefse, der ' bekannte • Industrielle. hm4' Flug- 
zeusrkonstfukteür; bat. vor einigen Wochen .-auf einem irsmcten* 
nldii se&stgebäutsrn Auto ehren schweren Ü'hfoj! erlitten. Wie 
wir hören, befindet er sich nunmehr atißgr t*bens£efa?m 

Briwe Hanusclifce Ist aach längerem Leiden in Davos \m 
Ab£r von etwa 30 führen vemorben. Er hatte steh schon 
aJs. 3te®^eföö5t|rt?er dem Flngtckighau 'stigewattdi upd Erfolge 
erzieh die für die -damalige Z$\i erstaunlich' fiocli -waren. Selbe 
sportlich beste Leistung war ein Flug, den er während einer 
Flugwoche In Johannisthal *m Jahre* *9)Ä •vollfiöute. Fr war 
bei stark böigem Wetter wie es Melk infolge fixier Wette —• 
gegen den Wind aufgestiegen und vmr<te mit gegen d^n Wind 
gerichtetem PropeHer fückwärts abgattfebieo imdbm'sb mehr, 
ie höbp? erlieg, Er ging im GfeltÜug herunter aöd läJndct«? 
ohne elfte Wendung gemacht zu haben, an «derselben Stelle, 
wieder, von der er aufgestiegeu war. Der Eindruck, den dieser 
kühne Flug auf die in der frühen Nach mittags fände noch spär¬ 
lichen Zuschauer machte, war ein so großer* daß ••;• Major 
v. Tschudi, der Leiter des Wettbewerbs, dem jungen 
Hanuschke, der wegen seines iranzosBchefi Meters au den 
Fhigrehnen nicht teiiftßhmen konnte, sofort einen erheblichen 
Geldbetrag im Auto iiberbrachte. 

Eine RJcfethoten-Ebrans. die das .Andenken d*$ vor -vier 
Jahren gefallenen FfeidenfHeem. den' kurz nach «=■urv<» 
80, Luftsieg am 2L AprH 1918. der Tod ereilte, fchrje; '.'fand ab 
seinmtr Todestage m seiner -Vaterstadt Schweldnite w v-nrdi. 
ger Werse statt. Das Denkmal Manfreds Freihemi von Rieht* 
holen, das ihm die Stadt an der Promenade gesetzt 'hat war 
von dfct Stadt geschmÖgkt worden. Die Ortsgruppe Schweid¬ 
nitz des Bundes der deutschen Flieger legte zwei Kränze nie¬ 
der. Ferner erschien eine Abordnung des Schlesischen■ Ver¬ 
eins ißr Luftfahrt Aus Breslan, bestehend aus den Herren 
Jaensch; Berrmann und Wattn?« um afmm Kraj&Ldes Vereins 
mit der Widmung ..DeutscUlands größtem Heiklen der Luft“ 
sowie gleichzeitig noch drei Kränze im Aufträge anderer Vet- 
eiitlgungeti fde:demdcgeß-: für den Ring (kt Fliegen itt wästrem 
die ehemaliges aktiven Flieger vereinigt sind, für dfe ehe¬ 
maligen Jagdflieger des Jagdgeschwaders Freiherr von Rieht- 
hofms und für den Bund der lagdiliege«, Nachher stattete die 
Abordnung der in Schweidnitz wohnenden Mutter des Fljeger- 
hetden einen Besuch ab. 

Der deatKbe tttttverfcefir 1922, Vom RelchsVerkehrsmlnL 
sterium sind folgende regelmäßige Flü&vefblödangerj genehmigt 
worden; L Rotterdam — Amsterdam — Bremen — Hamburg; 
2. Berlin—Stettin—Danzig—Königsberg; 3. • 

4. ßerbn—Bremen; 5v Bremen—-Hannover—Magdeburg-tefp-' 
'zig—Dresden; Berlin—Lejpzig— fürthlNürtfljerg) —München 

—Augsburg; J, München—Konstanz; 8, Stuttgart—Fürth Hürh^ 
betth 9, Hamburg—Berlin—Dresden; 10. Königsberg—Kowha 
—Riga; 1 L Danzig—Königsberg—Memel—Riga—Reval; 10.Bre- 


Ä Jtkmbti^^WpaterlÄtid-Die 
Linien l, 9, U und U werden von der Deutschen Luftreedereb 
die Linien 2, 3 und 10 vom L!ayd-OsDFl.ug t die Linien A und 
i2 vom Uoyd-Lulrverkchr Sablatnfg, die Linie 5 vom Deutschen 
LnUlloyd, die Linie A Von den Bayerischen Rumpler-Werken. 
7 vom Bayerischen LuJLlipyd und 8 von Strähle. i&nontdori 
betrieben. 

.. 13er dsatecho * LüftiM*&t?TaflL wie er apgehblickflöh gidFg 
'm, betragt: Pur eine Postkarte 1,25 M. Pörtb und 20 Pf. Zu¬ 
schlag, aiscr \M JVtA fär efn<n Brief bis .20 g 3 M Port» und 
■$& 'fit . 'hl#'’ IS$LM„. Ansichtskarte (bis *ii 

5 > Hö.ÖicbkeJtl'vvdirt^--- an!/4&T Vorderseite) #id Drucksachen- 
karten 0,40 M, Porto und 20 Pf. Zuschlag, also 0,60 M. Bin 
2 a ur»g zur Voranibeziihiung des EKbesiellgvMes iur die Fing- 
pcrsispndimgen besteht nidit; -doch ist es in/ aH$fl 'Fajier, rat- 
Strm. hamejitllchv wenn die Flugposten den Zleiart erst Nach 
mittags errcicben^ die Eilbestellung unter VArau.sbez.mluug vier 
ßfibesteiigebühr zu Verlangen, lim eine beschUmnUte Abtra-' 
Xtfnit zu sichern. : . ■ ■■ v - :;; 


FluszeaKaalnabffif. von? Olymp. 


Ein Junkeri-Larsen^MetaHeindecker ist von Roald 
A m undse n in Mineoia geflogen worden. Der bejriihulte Ptd- 
forscher will ihn aüf seiner nächsten Expedition in die Nord* 
arfetls mifftfthmen. Die deutsche Maschine, die mit einem !85- 
PSdlM.W.>Motor ausgerüstet ist, hat unter schiechieM atmp- 
sphäflschen Verhältnissen die Probeßüge gläh^ud ähspfviert 
xmd .Armindsea hat. sich dahin Äu^gesprneben, daß er. sich von 
dimr bewahrten Maschine außetürdenlßch viel verspricht, 

• Bfa si&elonaler FlugmodetLW’ctibewerb wird vm dem 
Deut«eben MödeM- und SegelMugverband am 
a * M * veranstaltet;. Meldungen bis 
|5, Mai an die Ceschattssteile, Robert Mayersfr, 2. Preise 
lnsgek3 ( mt von 5000 M. stehen zur Verfügung. 

ßlfe ^tadl Lßluzfe hat für den Ausbau ihres Flugplatzes 
10 Millionen Mark bewilligt. 


1908 ausgeöbte smtilche Luftfahrt-Tätigkeit zu gewinnen? Daß 
ich 1915 bis I9H ehrenamtlich sporfleitend bei den lohannls- 
thalcr FJugv^enbewerben tätig war, müßten Sie doch wenig¬ 
stens wissen, denn Sie sind doch damals als Schüler der Adlers- 
höfer Lufltahrer-Schule aui dem Flugplatz beschäftigt gewesen, 
wie mir gesagt wurde; Aber ich nebm zu Ihrem Gunsten an* 
daß Sie .dffcj& nicht wider besseres. Wissen nledergÄSchrlebcn 
haben. Es Mml dies ja Ädch Dinge von geringer Bedeutung. 

Ihrer taktlosen Anrempduug nach Schemen Sic sich npeh 
in einer Bfurm- und DrangperMe zu beenden; deswegen nehme 
ich Ihofen Ihr Bebehnien auch nicht krumm, wie w enn Si« 
älter und ftiler wären. Seien Sie äuch nicht zu xtplz. datä«f, 
daß ich auf Ihre: kindlichen An würfe doch Immerhin nusiüht- 
lieb genüg ggaotwortet habe. Früher, als Sie noch nicht uis 
Filni-Regi^seuf sich „fliegerisch betätigten" 4 , waren Sie so ein 
nette?., bcs^hefener, itmger Mann. Zur KmostardJbcrheblichr 
keit -es-' ate noch zu früh für Sic;, dä. {flössen Sie erst wfekr. 
lieh. Hgbe-s g^biitet hÄben, Sehe« Sie. ein ganz netter Anfang 
ist fl- ft. die iM$ mit 4eo PorzelJgiihosen; wjeryt Sje Mt 


ihnen filmen Fassen* braucht man Sie nicht erst lange auf dem 
BHd zu suchen, sondern weiß gleich, wo Sie sind und Handfunc 
markieren; über ihrei litdrari^ch^ '.machte '.Ich' mkJi 

nichr auslas&en. Wissen Sie, Herr Rockenfeiter, man spricht 
aus schriftstelierischem NeM nicht gerne vrm so vorzüglichen. 
n«$qen Wortschöpfungen wie Köter,, dfe den Mond änklaffen, 
und dergt;, wenn sie andern bes5«r stehen. Auch die 

Luft- die das Hirn dtircJiwehL er^etkt meine Mißgunst. 

Lassen Sie. sich'. solche und ähnliche Rosinen . aus Ihrem 
literariscium ßackw^rk nur nlbbt vbn 4er fllustrirten Flug wache 
rauspolk^n, wie sie es % Ö, mit Ihrem Ausdruck „Ouatsch* 1 
gemacht hat Müsset». Sie nicht -mai was gegen die LF.W. los¬ 
lassen? Pie hat doch geschrieben, daß „für die Zugspitzlan- 
düng -die Reklarnetrommd etwas ailzü eifrig gerührt wrmlen“ 
Sein könnte. (LF,W. 1922, Heft %&. llkl AHerdte hat sie 
das hübsch vorsichtig ln e'mein Komiltlbhälsä't? getah, Lassen 
Sie sich das nicht gefallen; das dnd Si? d\m Ansehen de.s 
Teiles det Presse, der Ihre jugcudUche Feder schätzt schuldig. 
,l f.‘<M, 4 Gohlke. 
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Der Erfurter Flughafen. Aus verschiedenen, schon vor 
längerer Zeit durch die Presse gegangenen Mitteilungen ist 
bekannt geworden, daß die städtischen Körperschaften ihr 
Einverständnis dazu erklärt haben, an der Landstraße nach 
Stotternheim, am Fuße des Roten Berges, einige Parzellen zur 
Anlage eines Flugplatzes zur Verfügung zu stellen. In An¬ 
sehung der bedeutenden Beziehungen, welche Erfurt als Mit¬ 
telpunkt des Verkehrs für Mitteldeutschland und insbesondere 
des Thüringer Hinterlandes unterhält, müssen Möglichkeiten 
geschaffen werden, bei Wiederaufnahme des Flugverkehrs 
nach Lockerung der feindlichen Zwangsbestimmungen Gelände 
zur Verfügung zu haben, um Erfurt als Zwischenlandeplatz 
für die geplanten mitteldeutschen Fluglinien und insbesondere 
diejenigen von Berlin über Erfurt nach Frankfurt a. M. und 
die Nord-Südlinie Hamburg—Magdeburg—Nürnberg—München 
in Vorschlag bringen zu können, und weiterhin die notwendi¬ 
gen Schnellverbindungen für den Verkehr der Thüringer In¬ 
dustrie, namentlich zurzeit der Messe, mit der Massen- 
metropole Leipzig, zu ermöglichen, wie es in glänzender Weise 
bereits von Leipzig aus mit den rheinischen Industriegebieten 
der Fall ist* Die städtischen Körperschaften haben unter 
Wertung aller dieser Gesichtspunkte, um die Freigabe des in 
Frage kommenden Geländes zu sichern, beim Staatsministerium 
das Enteignungsrecht beantragt. Dieses hat sich auch einer 
Anerkennung der Notwendigkeit solcher Anlagen nicht ver¬ 
schlossen und demgemäß den Beschluß vom 31. März 1922 
betreffend die Verleihung des Enteignungs¬ 
rechts zur Anlage eines Spiel- und Sportplatzes auf dem 
in Aussicht genommenen Gelände des Roten Berges, der 
zugleich als Landungsplatz für Flugver- 
kehrlinien zu dienen hat, gefaßt. Es werden nun¬ 
mehr die Verhandlungen zur Freigabe der Ländereien einge¬ 
leitet werden können, so daß in absehbarer Zeit mit der Be¬ 
reitstellung geeigneten Geländes für den Flugverkehr für Er¬ 
furt gerechnet werden darf, zu dessen Ausgestaltung die 
Tätigkeit der hiesigen Vereinigung des deutschen Luftfahrt¬ 
verbandes wesentlich beitragen wird. 

Deutsch-Russische Luftverkehrs-G. m. b. H. („Deruluft“) 
ist der Name einer Gesellschaft mit dem Sitz in Berlin, die 
eine Luftlinie Berlin—Moskau in Betrieb nimmt. Die Linie 
führt über Königsberg und Witebsk und ist am 30. April er¬ 
öffnet worden. Die ersten Flugzeuge sind an diesem Tage 
programmäßig in Moskau eingetroffen; am 3. Mai ist das erste 
Flugzeug von dort nach Königsberg gestartet, wo es am Abend 
pünktlich eintraf. Zehn 350pferdige Fokkermaschinen wer¬ 
den verwandt. Die Gesellschaft ist von der Aero-Union 
ins Leben gerufen, der bekanntlich die Hamburg-Amerika- 
Linie, der Zeppelin-Konzern und die Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft angehören. Stammkapital 5 Millionen Mark. 

Eine LuftfahrttechnJscbe Studien- und Verwertungs-G. in. 
b. H. ist in Berlin mit einem Stammkapital von 300 000 M. ge¬ 
gründet worden. Gegenstand des Unternehmens, das sich der 
abgekürzten Bezeichnung L u s t u v bedient, ist die Förde¬ 
rung des Studiums des überseeischen Luftverkehrs und die 
Verwertung von Patenten betr. überseeische Luftfahrzeuge. 
Geschäftsführer ist der Kaufmann Günther von Sie¬ 
mens. Soweit wir unterrichtet sind, gehört dieser Gesell¬ 
schaft ein Teil der Herren an, die unter Führung der Herren 
von Siemens und Kommerzienrat Lehrer das Luftschiffprojekt 
Boerners zu praktischer Verwertbarkeit auszubauen versucht 
hatten; die Luftfahrzeug-Gesellschaft soll mit der Lustu v eine 
Interessengemeinschaft haben. 

Über die Strandung eines kleinen Freiballons in der Nähe 
von Jüterbog teilt Uns Herr Robert Petschow, der den 
Ballon am 29. April geborgen hat, folgendes mit: Am Sonn¬ 
tag, den 23. April, blieb ein Freiballon in einem Walde ln der 
Nähe von Jüterbog hängen. Es handelt sich anscheinend um 
einen Kugelballon von 350—450 cbm Inhalt aus einfachem, 
einmal gummierten Baumwollstoff; Herstelhmgsfirma: Metzeier, 
mit metallisierter Außenfläche. Der Ballon war mit einer etwa 
1,50 m langen Reisbahn versehen und hatte ein Ventil von etwa 
30 cm Durchmesser, auf dem „Miß Elvira & Paul Wilson*’ zu 
lesen ist. Es handelt sich daher nicht um einen Registrier- 
Ballon der Wetterwarten, sondern um einen wahrscheinlich 
bemannt gewesenen Ballon. Da der Inhalt Leuchtgas war, 
hat er nur eine Person tragen können. Es scheint daher der 
Ballon eines Artisten *) zu sein, der den Aufstieg gemacht hat 
und vielleicht mit dem Fallschirm abgesprungen ist. Nach der 
Wetterkarte vom genannten Tage zu urteilen, dürfte er etwa 
aus Thüringen gekommen sein. Der Ballon kann vom Besitzer 
auf dem Landratsamt in Jüterbog in Empfang genommen 
werden. 

•) Anmerkung: Während sieh die Zeitschrift im Druck befindet, geht ncs 
die Mitteilung zu, daß es sich um einen Ballon handelt, mit dem ein Artist 
auf dem Krakauer Anger bei Magdeburg am 23. April einen Schau-Aufstieg 
hat machen wollen. Der Ballon entflog bereits bei der Füllung. 
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Triumphe der drahtlosen Empfangstechnik. Der Gesell¬ 
schaft für drahtlose Telegraphie ist es jetzt gelungen, mit räum¬ 
lich sehr kleinen, transportablen Empfangseinrichtungen die 
Funksprüche selbst solcher Stationen aujzunehmen, die mehr 
als 19 000 km entfernt sind. Demnach kann man heute an jedem 
Punkt der Erde alle einigermaßen stärkeren Funkstationen ab¬ 
hören. Ihr in Fachkreisen als Spezialist für • Empfangsunter¬ 
suchungen bekannter Oberingenieur Dr. Esau war nach Buenos 
Aires entsandt worden, um den geeignetsten Platz zur Errich- 
‘ tung der EmpfangsanlageJtir die im Bau befindliche Großstation 
derselben Gesellschaft zu ermitteln. Diese argentinische trans¬ 
atlantische Station ist bekanntlich als Gegenstation für Nauen 
zum Verkehr mit Süd-Amerika bestimmt. Es waren dp*’» ein¬ 
gehende wissenschaftliche Untersuchungen erforderlich, da es 
sich um zu überbrückende Entfernungen von 12 000 km (Nauen- 
Buenos Aires) handelt, und zwar in einem Lande, in dem bisher 
der funkentelegraphische Empfang durch sehr starke atmosphä¬ 
rische Störungen beeinträchtigt war. Dr. Esau, der soeben wie¬ 
der, nach Berlin zurückgekehrt ist, hat den geeignetsten Ort 
für die Empfangsanlage in der Umgebung von Buenos Aires ge¬ 
funden. . 1 ist dieser Störungen vermittelst Rahm«‘*'"" i -°nne 

völlig Herr geworden, so daß schon jetzt ein allerdings ein¬ 
seitiger Verkehr von Nauen nach Argentinien möglich ist. Bei 
dieser Gelegenheit gelang es auch zu ( m ersten Mal, die Zeiten 
einer nicht übermäßig starken japanischen Station (Antipoden¬ 
station zu Buenos Aires!) über 19 000 km, d. h. den halben Erd- 
r.mfane, über zwei verschiedene Kurse aufzunehmen. Der 
erste Kurs führt über den stillen Ozean, fast ausschließlich über 
Wasser, der zweite nur über den atlantischen Ozean, dann aber 
fast ausschließlich über die Kontinente Afrika und, Asien. Auf 
letzterem Wege werden die Telegraphierzeichen im Vergleich 
zu den über den stillen Ozean außerordentlich viel mehr ge¬ 
schwächt, so daß die Lautstärke in Argentinien bei gleicher 
Weglänge über den Atlantik nur etwa den hundertsten Teil 
derjenigen über den Pazific beträgt. Ferner konnten alle die 
interessanten funkentelegraphischen Erscheinungen täglich stu¬ 
diert werde^, die beim Empfang funkentelegraphischer Zeichen 
sonst nur bei Gelegenheit der seltenen Sonnenfinsternisse be¬ 
obachtet werden. Auch weitere, für die Meteorologie wert¬ 
volle Ergebnisse sind gezeitigt worden. 

SIr Frederik Sykes, der Leiter der englischen Zivilluftfahrt, 
ist Ende März von seinem Posten zurückgetreten. 

Ross Smith t. Einer der berühmtesten englischen Flieger, 
hauptsächlich bekannt durch seinen Australien-Flug Ende 1919 
(auf einem Vickers Vimy von 700 PS), ist am 13. April auf 
einem sogen. Amphibium-Flugzeug, Vickers-Viking IV mit 450- 
PS-Napier-Lion, mit dem er eine Weltumfliegung beabsichtigte, 
aus etwa 400 m Höhe abgestürzt und hat den Tod gefunden; 
mit ihm Ltn. B e n n e 11. Es ist beobachtet worden, daß das 
Flugzeug, das kurz zuvor einen einwandfreien Flug erledigt 
hatte, aus der genannten Höhe in Schraubenlinien herunterkam, 
aber noch kurz vor dem Boden, doch zu spät, von dem Führer 
Ross Smith aufgerichtet wurde. Die Gründe für das Verhalten 
des Flugzeugs sind nicht bekanntgeworden; es versteht sich 
fast von selbst, daß die Vickers Ltd., die Erbauerin, Baufehler 
abstreitet. — Der Weltrundflug sollte Anfang Mai von Lon¬ 
don aus über Mitteleuropa, Mittelländisches Meer, Kairo, Bag¬ 
dad, Karachi, Kalkutta, längs der Chinesischen Küste, über 
Japan, Nowaja-Semlja, Alaska, Vancouver, durch Kanada hin¬ 
durch nach New-York und von St. Johns über den Atlantischen 
Ozean wieder zum Ausgangspunkt London führen. Aus Adelaide 
(Südaustralien) gebürtig, kam Ross Smith bei Kriegsbeginn 
mit einem Regiment leichter Kavallerie nach Ägypten, lag 
einige Monate bei Galliooli, holte sich das Fieber und war 
bis 1916 in England in Pflege#wurde 1916 Beobachter, 1917 
Flugzeugfahrer im australischen Fliegerkorps in Ägypten, war 
dann bis zum Waffenstillstand in Palästina stationiert, führte 
im Dezember mit , Salmond und Borton den ersten Flug von 
Cairo nach Calcutta aus und rekognoszierte später mit Borton 
in Birma, Siam, in den malaiischen Staaten und in Nieder* 
ländisch-Indien das Gelände für die Schaffung von Landungs¬ 
plätzen. Im November 1919 traf er in England ein, um kurz 
darauf für den Australienflug zu starten, den er als Chef der 
noch aus seinem Bruder, aus Shiers und Bennet bestehenden 
Besatzung mit einem Vickers-Vimy-Doppeldecker nach vier- 
wöchentlicher Reise beendete. Die Helden der beiden ge¬ 
waltigsten Flugleistungen haben den Fliegertod erlitten. 
Schon vor Ross Smith verunglückte John Alcock, der im Juni 
1919 zum ersten Mal und als Einziger den Atlantischen Ozean 
(3600 km) in 16 Stunden 12 Minuten ohne Zwischenlandung 
überflog, auf einem harmlosen Flug von London nach Paris- 
Auch Alcocks Vorgänger, Harry Hawker, dem die Uber- 
fliegung des Atlantischen Ozeans bis auf 200 km gelang (ein 
dänischer Dampfer brachte ihm in der Irischen See in ver¬ 
zweifelter Lage Rettung), ist später über Hendon tötlich ab¬ 
gestürzt. 
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Auf der Luftverkehrslinie London-Paris können seit einiger 
Zeit die Fluggäste telephonisch mit Anschlußstellen in 
London in Verbindung treten; auch können sie von dort an¬ 
gerufen werden. 

Das Schicksal der englischen Starrluftschifie (R33, 36, 37 
und 80), die die Regierung bekanntlich in amerikanischen Zei¬ 
tungen mit Hallen usw. zum Kauf ausgeboten hatte, ist immer 
noch nicht bestimmt. Neuerdings hat sich die Vickers-Gesell¬ 
schaft und die Shell-Oil-Gruppe zu einem Vorschlag vereinigt, 
den sie der englischen Regierung unterbreitet haben. Sic ver¬ 
langen zunächst eine jährliche Subvention von 91000 Pfund 
Sterling und je 40 000 Pfund Sterling, wenn sie den Betrieb von 
Luftschifflinien nach Indien und Australien damit einrichten 
sollen. 

Ein Preisausschreiben für feuersichere Behälter auf Flug¬ 
zeugen, das vom englischen Luftministerium erlassen war, hat 
zur Prämiierung folgender Teilnehmer geführt: L Indian Rub¬ 
ber Comp., 2. Imber Comp., 3. Comm. Boothby. Es war an 
die Apparate die Forderung gestellt, daß sie möglichst feuer¬ 
sicher, sowohl im Fluge, wie beim Sturz wie auch im Kampfe 
sein sollen. 

Der Flugplatz Croydon hat mit einem neuartigen Leucht¬ 
feuer gute Erfahrungen gemacht: hierbei wird das Licht nach 
unten auf einen mehreren Meter hohen weißen Kegel gewor¬ 
fen. Dieser Kegel ist weithin sichtbar, selbst bei nebligem 
Wetter, und bildet eine vorzügliche Ansteuermarke. — Da 
England zum Teil kein fahrfähiges Luftschiff hat, ist der Ver¬ 
ankerungsmast in Croydon, den man provisorisch für Ver¬ 

kehrszwecke aufgestellt hatte und der mit seinen Spannseilen 
eine Gefahrquelle für landende Flugzeuge bildete, wieder ab¬ 
gebrochen worden. 

Englische Flugpolizei in Ägypten. In Suez, das bei den 
kürzlich von der Presse gemeldeten Erhebungen unter Kriegs¬ 
gesetzen stand, war folgendes bekanntgegeben worden: „Neh¬ 
men Flugzeuge eine Ansammlung wahr, so werden sie Rauch¬ 
körper abwerfen: geht die Ansammlung darauf nicht aus¬ 

einander. so wird das Flugzeug Bomben abwerfen und mit 
seinen Maschinengewehren das Feuer eröffnen.“ 

Die britischen Luftstreitkräfte, deren Personal-Bestand bei 
Kriegsende 40 000 Offiziere und 300 000 Mann betrug, jetzt 

natürlich an Zahl erheblich verringert ist. und, wie Luftmar¬ 
schall Trenchard in einem von einiger Zeit gehaltenen Vor¬ 
trag angegeben hat. außer in England selbst, wo sie .mit der 
Marine zusammen zu arbeiten haben, noch In Indien, Ägypten, 
Palästina. Aden und Mesopotamien tätig. Treuchard hob die 
Ersparnisse hervor, die dadurch gemacht werden, daß die 
Luftstreitkräfte in den Kolonien die Aufgaben übernehmen, 

die bisher von Landstreitkräften erledigt worden sind. Ferner 
seien die Verlustziffern erheblich geringere. Außerdem be¬ 
tonte Trenchard die Vorteile des Fliegerbombenwurfs gegen¬ 
über den hohen Kosten und der geringen Reichweite der Ma¬ 
rineartillerie. Im Gegensatz zu Frankreich, das früheren 
Kriegsfliegefn reichlich Gelegenheit zu jährlichen Flugübungen 
bietet, vertritt Trenchard den Standpunkt, daß diese Flieger 
bei etwaigen späteren Kriegen doch zu alt sein werden, und- 
sich daher das zu ihrer Weiterbildung aufgewendete Geld 
nicht lohnt; wichtiger sei die Heranbildung der Jugend für 
die Aufgaben der Luftfahrt. 

Eine Luftfahrt-Konferenz, die von England, Frankreich und 
Belgien beschickt war, fand am 15. und 16. März in London 
statt; sie beschäftigte sich vorwiegend mit Luftverkehrsfragen, 
ferner noch mit der damals bevorstehenden Aufhebung des Bau¬ 
verbots für Deutschland. Es wurde eine Einigung dahin erzielt, 
daß die deutsche Luftfahrt, wenn Deutschland die ihm aufer¬ 
legten Begriffsbestimmungen anerkenne, im Auslan-de frei sein 
solle. (Daran ist heute nach Festlegung der Begriffsbestimmun¬ 
gen nicht mehr zu denken, denn mit den uns gütigst zum Bau 
überlassenen Luftfahrzeugtypen könnten wir uns wenigstens in 
den Ländern, die eine eigene Luftfahrzeug-Industrie haben, nur 
blamieren. Schriftltg.) 

Ein größeres Flugverkehrs-Unglück hat sich am 7. April in 
der Nähe von Grandvilliers an der Oise, und zwar auf der Luft¬ 
strecke Paris-—London ereignet. Ein gewiß merkwürdiger Zu¬ 
fall, daß sich 2 Flugzeuge auf einer so langen Strecke zu glei¬ 
cher Zeit an demselben Punkt befanden. Der Zusammenstoß 
erfolgte im Nebel in etwa 100 m Höhe und hatte den Tod der 
Führer und der übrigen Besatzung (insgesamt 7 Personen) zur 
Folge. Die Flugzeuge waren ein Goliath, der in Le Bourget, 
und ein de Havilland, der in Croydon aufgestiegen war. 

Der französische Flugmotorenwettbewerb, der mit 2 Prei¬ 
sen von 300 0000 Fr. ausgestattet ist, wobei der beste Motor 
durch das französische Luftfahrt-Propaganda-Komitee zum 
Preise von 1 Million Fr. angekauft wird, nimmt seinen Antang 
am 1. März 1924. Die Ausschreibung ist durch den S. T. Ae. 
und die Flugzeugkommission des Aero-Clubs ausgearbeitet 
worden; Vertreter dieser beiden Körperschaften werden auch 
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dfq Prüfungskommissionen des Wettbewerbs und das Preis¬ 
gericht bilden. Die Nennungen -müssen bis zum l. Dezember 
1922, Nachnennungen (mit doppeltem Gelde) bis 1. Dezember 
1923 erfolgt sein. Der Wettbewerb ist außer für französische 
auch für Konstrukteure der im Völkerbund vereinigten Nationen 
offen. Die (Verpuffungs-)Motoren, die teilnehmen sollen, müssen 
eine Leistung zwischen 350’und 450 PS auf weisen und werden 
zunächst Ausscheidungsprüfungen unterworfen, die aus einem 
fünfstündigem Prüfversuch im Stande und einem zweistündigen 
in der Luft bestehen. Die Klassierung wird nach den Ergeb¬ 
nissen eines Dauerversuchs festgestellt; dieser umfaßt 240 Be¬ 
triebsstunden, die aus zusammenhängenden achtstündigen Lauf¬ 
zeiten bestehen und innerhalb 100 Tage absolviert sein müssen. 
Bewertung nach Strafpunkten. Das Gewicht der Motoren darf 
einschließlich Betriebsstoffgewicht für 5 Stunden 3,3 kg je PS 
nicht übersteigen; mit dem Motor muß eine Anlaßvorrichtung 
verbunden sein; die das Anwerfen der Schraube oder das An¬ 
drehen des Motors ersetzt. 

Die „Deutsche Gefahr“. Vor einiger Zeit veröffentlichte 
F1 a n d i n , der ehemalige französische Unterstaatssekretär 
für Luftfahrt, einen Alarmruf folgenden Sinnes: Wenn Frank¬ 
reich vor dem 1. Januar 1923 nicht ein Abkommen mit 
Deutschland getroffen oder Deutschland unter d\t Signatar¬ 
mächte der Convention Internationale A6rienne zugelassen 
hat, so gelangt Deutschland zu dem Recht, im Jahre 1923 
allen französischen Luftfahrzeugen das Überfliegen und die 
Landung in Deutschland zu verbieten. Ein französisches 
Fachblatt interpellierte deswegen den gegenwärtigen Unter¬ 
staatssekretär für Luftfahrt Laurent-Eynac; der aber ant¬ 
wortete: „II fäut faire le mort: il ne faut pas en parier“. Dazu 
bemerkt das fragliche Fachblatt: Es wäre geradezu ein Un¬ 
glück für Frankreich, könnte es Deutschland beim Betrieb 
seiner Linien Paris—Warschau und Paris—Kopenhagen- 
Stockholm nicht mehr überfliegen. 

Die 3 an Frankreich ausgelieferten deutschen Luftschiffe 
sind Gegenstand wiederholter parlamentarischer Verhand¬ 
lungen gewesen. Für „L 72“. in „Dixmude“ umgetauft, (er 
liegt in Ceurs-Pierrefeu), wurden 2 Millionen Fr. zur Wieder¬ 
herstellung schließlich bewilligt; doch weigert sich die Regie¬ 
rung, diesen Betrag anzuweisen, ehe nicht feststeht, daß sich 
diese Ausgabe lohnt: es handelt sich dabei in erster Linie um 
den Ersatz der schadhaft gewordenen Gaszellen. Der zweite 
Zeppelin, „L 113“, liegt abgewrackt in der Halle zu Maubeuge: 
man hat ihn zu „Studienzwecken“ auseinandergenommen. Der 
„Nordstern“ schließlich, oder wie er nach seinem beabsich¬ 
tigten Verwendungszweck umgetauft wurde, die „M6diter- 
ranöe“ leidet darunter daß er — „wie eine dicke Dame in 
einem zu engen Klubsessel“, so hieß es scherzhaft in einer 
französischen Zeitung — in der zu kleinen Halle in Saint Cyr 
untergebracht ist und man sich der Beschädigungsgefahr wegen- 
nicht getraut, ihn herauszubringen. Außerdem sind die bean¬ 
tragten 2 Millionen Fr. für die Einrichtung einer Luftlinie Mar¬ 
seille-Algier nicht bewilligt worden. Auch an geeignetem 
Personal scheint es in Frankreich zu fehlen; denn man las 
kürzlich, daß der „Nordstern-M6diterran6e“ in Mainz statio¬ 
niert werden sollte, weil man dort deutsches Fachpersonal zu 
erlangen hoffte. Nunmehr ist das leistungsfähige Zeppelin¬ 
schiff der französischen Marine zur Verfügung gestellt worden; 
es soll von ihr als Hochsee-Aufklärungsfahrzeug verwendet 
werden. 

Der große Schnelligkeitsbewerb dieses Jahres um den 
Deutsch-Pokal findet am 22. September in Etampes statt. 
Wird die Konkurrenz abermals eine Steigerung der bisherigen 
Höchstgeschwindigkeiten bringen? Bestimmtes über die neuen 
Konstruktionsprinzipien der in Frage kommenden Firmen weiß 
man natürlich heute nicht. Nieuport, die in den letzten Jahren 
siegreiche Firma, soll an den bisherigen Modellen („sesqui- 
plans“-Anderthalbdecker) wenig zu ändern gedenken; wahr¬ 
scheinlicher als eine Erhöhung der Motorstärke ist eine 
schwache Verringerung der Tragfläche. Fiat will ebenfalls 
bei der bisherigen Motorstärke verbleiben und durch Flächen¬ 
reduzierung und bessere Windschnittigkelt die Geschwindig¬ 
keit zu steigern versuchen. Die Teilnahme der Amerikaner, 
die den Auswahlwettbewerb für den Deutsch-Pokal auf den 
15. August angesetzt haben (in Mitchel Field), steht in Aus¬ 
sicht. In Frage kommen vor allem Curtiß und Wright. Als 
sichere Teilnehmer gelten auch die Engländer. Dagegen ist 
es fraglich, ob die Veranstalter Fokker zulassen werden, der 
mit einem ganz neuen Modell aufrücken würde. Bereits wurde 
seine Anmeldung für das Meeting von Le Bourget von den 
Franzosen zurückgewiesen. Auf alle Fälle werden in Etampes 
die 300 km in der Stunde überschritten werden, und bald wer¬ 
den die Konstrukteure zur Verwendung von Metall für die 
Tragflächen übergehen müssen, da mit Leinwand die Grenze 
der Widerstandsfähigkeit nahezu erreicht sein dürfte. Die 
Gefahr der Schnelligkeitsrennen liegt bei den heutigen 
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Apparaten nicht im Fließen, sondern im Landen, so lange das 
Reglement den Flugzeugbauern vollständige Freiheit läßt. Mit 
der Zeit wird man aber sicher zu einschränkenden Bestirnt 
mungen gelangen, etwa mit Literformeln, wie es im Auto¬ 
mobilrennwesen geschieht. Das neue Fiat-Rennflugzeug weist 
in dieser Hinsicht wohl den Weg: es erreicht beim Fliegen 
mehr als 300 km und kann mit nur 100 km Stundengeschwin¬ 
digkeit landen, vermindert also die Gefahr für den Lenker auf 
das Normale. Derselbe Apparat, als Zweisitzer ausgestattet, 
leistet 245 km und kann für die Landung auf 70 km gedrosselt 
werden. Die Unbekannte im Deutsch-Pokal wird die Neu¬ 
schöpfung von Hanriot sein, in dessen Dienst der Flieger 
Canivet getreten ist. 

Das Lufttreffen von Nizza vereinigte außer berühmten 
Kriegsfliegern der Entente-Länder noch Größen aus der ersten 
Zeit des französischen Flugwesens. So flog an der Spitze 
eines Paradegeschwaders Louis Paulhan, der durch den Flug 
London—Manchester 1910 bekannt wurde. Fonck. das fran¬ 
zösische, und Coppens, das belgische „As M der Kriegsflieger, 
Nungesser, Fronval usw. zeigten Sturzflüge, und Sadi Lecolnte 
verlor mit seinem 300 PS-Nieuoort um acht Sekunden ein 
Schnelligkeitsrennen gegen den Italiener Brack Papa, dessen 
700-PS-Fiat-Flugzeug bei der Gelegenheit zeigte, daß die 
Franzosen im Deutsch-Pokal dieses Jahres ernstlich mit 
Italien zu rechnen haben werden. 

Zu dem Grand Prix der Freiballone, den der Aero-Club de 
France für den 14. Mai in Paris ausgeschrieben hat, haben sich 
bisher 15 Teilnehmer gemeldet. Er wird mit 600-cbm-, 900- 
cbm- (1 Mitfahrer) und 1200-cbm-Ballonen (2 Mitfahrer) be¬ 
stritten. 

Eine Pariser Luftfahrt - Ausstellung, der sogen. ..Salon“, 
wird auch in diesem Jahre von dem französischen Luftfahr¬ 
zeug-Industriellen-Verband veranstaltet. 

Bei dem Wettbewerb Monaco—Marseille—Monaco, der am 
19. April stattfand, wurde P o i r 6 e auf einem 135 pferdigen 
Caudron mit Clerget-Motor in 5 Stunden 1 Min. Sieger. 

Der Hubschrauber Pescaras, der nach der Prophezeihung 
der französischen Sachverständigen in Barcelona noch im 
Herbst 1921 den ersten Kilometer-Rundflug ausführen sollte, 
hat diese zu hoch gespannten Erwartungen nicht erfüllt, wohl 
aber hat Pescara seine Arbeiten nach der Übersiedelung in die 
Technische Sektion der französischen Luftfahrt (S. T. A6.) fort¬ 
gesetzt. Für die Verzögerung werden alle möglichen Gründe 
angegeben. Vor kurzem wurde das Flugzeug Laurent-Eynac, 
dem Unterstaatssekretär der französischen Luftfahrt, und 
einer Kommission von Sachverständigen, darunter General 
Hirschauer, vorgeführt, und es gelang Pescara, den Apparat 
tiotz der nicht ungestörten Wirkungsweise der Motoren auf 
zwei Meter Höhe zu heben, was ihn die übliche Beglück¬ 
wünschung einbrachte, aber durchaus keinen Fortschritt ge¬ 
genüber den Resultaten von 1921 in Barcelona bedeutet. Mit 
einem leistungsfähigem und leichtern Motor behauDtet Pescara 
diesen Sommer den ersten Rundflug auf dem Manöverfelde 
von Issy-ies-Moulineaux auszuführen. — Nach dem Muster der 
französischen Regierung sucht nun auch das englische 
Ministerium die Schaffung des Hubschraubers durch materielle 
Mithilfe zu fördern und hat einen Preis von 50 000 Pf. St. 
ausgesetzt für einen Hubschrauber, der folgende Bedingungen 
zu erfüllen im Stande ist: Er muß sich bis zu einer Höhe von 
620 m erheben (und zwar lediglich mit einer an Bord befind¬ 
lichen Kraftquelle) und einen Führer und Betriebsstoffe für 
eine Stunde mitnehmen können: er muß ferner während 
30 Min. in einem Winde von 32 km/Std. auf derselben Stelle 
stehenbleiben, in dem gleichen Winde ohne Horizontal-Bewe- 
gung und mit stillstehendem Motor sich wieder zur Erde be¬ 
geben und schließlich auch die Fähigkeit zu einer horizontalen 
Geschwindigkeit von 96 km/Std. aufweisen können. 

Flüge über bewohnten Gebieten hat Frankreich durch 
Erlaß vom 29. 8. 20 geregelt; danach dürfen Städte von 10 bis 
100 000 Eiwohnern nur ln mindestens 500 m Höhe von mehr¬ 
motorigen, in mindestens 1000 m von einmotorigen Flugzeugen 
überflogen werden. Für Städte von über 100 000 Einwohnern 
gelten sinngemäß die Höhen von 1000 bzw. 2000 m. 

Ein Flugsicherheitspreis für Luftfahrt bei Nebel (25 000 Fr.) 
wurde v on der „Dnion pour la söcuritä en aäroplane“ für das 
Jahr 1922 ausgeschrieben. 

Ein Streik der Fallschlnnabspringer? In Frankreich haben 
mehrere Flugveranstalter Damen zu einem Preise von 500 Fr. 
für den Absprung engagiert; dagegen hat die „Association des 
parachutistes“ protestiert. Sie verlangt die Bewilligung eines 
Honorars von 1000 Fr. für einen weiblichen und 750 Fr. für 
einen männlichen Absturz. Sie haben dies damit begründet, 
daß derartige AbsDriinge einerseits gefährlich sind, andererseits 
den Erfolg von Flugveranstaltungen ausmachen. 

Die Subventionierung des französischen Luftverkehrs durch 
die Regierung erstreckt sich auf folgende Gesellschaften: So¬ 
ests G6n6rale des Transports Aöriens (Paris—Brüssel—Am- 
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sterdam); Compagnie Aörienne Francaise (Ausführung von 
Luftarbeiten und Transporte, z. B. Aufsuchen von Fischbänken, 
Schutz gegen Frost und Hagel usw.): Compagnie-Franco- 
Bilbaine (Paris—London); Compagnie des Messageries a6rien- 
nes (Paris—London, bzw. Amsterdam, bzw. Le Havre). 

Ein internationaler Sportflugzeug-Wettbewerb wird vom 
Belgischen Aero-Club unter Förderung durch die Be¬ 
hörde vom 23. bis 25. Juni 1922 auf dem Flugplatz Evere bei 
Brüssel veranstaltet, nach den Bestimmungen der F.A.I. An 
demselben Tage beginnend und bis zum 9. Juli fortgesetzt Ist 
eine Ausstellung des Luftbildwesens beabsichtigt. 

Die italienische Friedensluftfahrt hat, wie übrigens die fast 
aller Länder, mit finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen, und 
infolgedessen ist auch in technischer Hinsicht die italienische 
Flugzeugindustrie zurückgeblieben. Nun hat sich in der Kam¬ 
mer eine Gruppe von 70 Abgeordneten zusammengeschlossen, 
um dem Parlament zwei Gesetzentwürfe einzureichen. Der 
erste betrifft die Schaffung eines Organs für die Leitung der 
Zivilluftfahrt, die von der Heeresluftfahrt getrennt werden soll, 
ln dieser Kommisson sollen u. a. die Ministerien des Krieges, 
der Marine und der Finanzen neben Parlamentariern und Tech¬ 
nikern vertreten sein, und der Präsident der Kommission 
wurde, entsprechend Wie in Frankreich, Unterstaatssekretär. 
Die zweite Vorlage wird sich mit der staatlichen Subventio¬ 
nierung der Luftverbindungen befassen, deren Existenz im all¬ 
gemeinen gefährdet ist. 

Der Schneider-Pokal, den Italien abermals zu verteidigen 
hat, kommt im August in der Nähe von Neapel zum Austrag 
unter ähnlichen Bestimmungen wie im vergangenen Jahre. Nur 
müssen die Teilnehmer eine tote Last von 200 kg mitführen. 
Nennungsschluß ist der 1. März. Gewinnt ein Italiener auch in 
diesem Jahre den Pokal, so geht der Wanderpreis endgültig 
in den Besitz des Italienischen Aero-Clubs über. 

Eine Internationale Luftfahrt-Ausstellung in Gothenburg 
(Schweden) wird vom 20. Juli bis 12. August 1923 stattfinden. 

Ein Flugsport-Platz In Montana (Schweiz), einem Winter¬ 
kurort in 1700 m Höhe, wurde eingerichtet. 

Der Basler Flugplatz (Sternenfeld bei Birsfelden) ist vom 
eidgenössischen Flugamt und der Regierung und den Zollbe¬ 
hörden als schweizerischer Zollflugplatz für den internationalen 
Luftverkehr abgenommen worden. 

Die Luftfahrt auf der Konferenz von Washington. Nach 
Mitteilung des französischen Delegierten für Luftfahrtfragen 
auf der Washingtoner Konferenz, des Fliegerhauptmanns Roper, 
ist, wie die „N. f. L.“ auszugsweise aus der ausländischen Presse 
wiedergeben, die Frage der Beschränkung der Luftfahrtrfistun- 
gen auf der Konferenz sehr ernst geprüft worden, nachdem von 
einer Luftfahrtkommission, die sich aus Sachverständigen der 
Vereinigten Staaten, Großbritanniens, Frankreichs, Italiens und 
Japans zusammensetzte, ein Bericht auf gestellt worden war. 
Die Konferenz hat die Ansicht dieser Sachverständigen geteilt, 
wonach nicht daran zu denken ist, daß Maßnahmen ergriffen 
weiden können zur Lähmung oder Zurückhaltung eines Fort- 
. Schrittes in der Welt, deren Folgen man noch nicht übersehen 
kann, in der trügerischen Hoffnung, damit die Verwendung eines 
der zahlreichen Kriegsmittel der Zukunft zu vermindern. Nach 
Ansicht des französischen Sachverständigen hat diese Entschei¬ 
dung der Konferenz viel zur Sicherheit des Friedens beige¬ 
tragen, denn die Entwicklung eines neuen und schnellen Trans¬ 
portmittels wird in Zukunft „die Zahl der Mißverständnisse ver¬ 
mindern, die die meisten Kriege verursacht haben, und die aus 
der Tatsache entstanden, daß sich die Menschen und die Völker 
wegen der Entfernungen nicht genügend kannten.“ (?) Die 
Konferenz hat folgende Entschließungen gefaßt: „Der Ausschuß 
ist der Ansicht, daß es zurzeit nicht angängig erscheint, irgend¬ 
welche Beschränkungen hinsichtlich der Zahl oder der Eigen¬ 
schaften von Handels- oder von Militärluftfahrzeugen aufzuer¬ 
legen.“ Sie hat indessen der Einsetzung einer gemischten Kom¬ 
mission von Sachverständigen und Juristen zugestimmt, die in 
nächster Zeit eine Prüfung der Regeln der Kriegsführung und 
ihre Anwendung auf Operationen in der Luft vornehmen wird. 

Die Helium-Anlage in Fort-Worth (Texas), die größte der 
Welt, die während des Krieges errichtet wurde, mußte wegen 
Mangels an Mitteln geschlossen werden. Die amerikanische 
Kammer wies einen Antrag Lanham auf Bewilligung von 150000 
Dollars zur Fortsetzung der Arbeiten zurück. 

Das Vakuum-Luftschiff, das der Jesuitenpater de Lana be¬ 
reits im 17. Jahrhundert vorgeschlagen hat, beschäftigt wieder 
erfinderische Köpfe; ein französischer Erfinder namens Dan¬ 
ge au will den Tragkörper aus 3 konzentrischen Hüllen auf¬ 
bauen, welche Luft einschließen, deren Verdünnung von außen 
nach innen zunimmt und die außerdem durch Motorenabgase 
geheizt wird. Dieser Vorschlag, an dem der Franzose schon 
10 Jahre gearbeitet haben will, liegt übrigens einem älteren 
deutschen Patent bereits zugrunde. Es ist sehr zweifelhaft, ob 
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UmsdbÄu De* portugiesische Özeanüug 


gefa.cte bevor der große Wettersturz begann, der starken 
Schneeiuli mit sich brachte- . Drv Q- 

L «ftbahflfcä, d. h- solche VerfoebrsgetegenhöHen, die aus 
euteiü jrfsjpßöer betriebenen Fahrzeugkörper bestehen* der an 
einem; l>ratnselj bängt und von diesem eIcktrischen St rom emp- 
fön&L sind schon mehrfach vorgesch!*gen worden* Vor etwa 
einem jahr hörte man davon, daß Cormda in Södfrankrelch 
etwas derartiges iftr den dortigen Fremdenverkehr emftehten 
wollte, jetzt will man mit alten Flugzeugen in der Nähe von 
Parts eineu Vprörr^Verkehr Anrichten und toäq hat>0 diesem, 
Zweck im orten • .Oefete't• -In der Nähe von: Pefonne Ver¬ 
suche gemacht. 

Das australisch LuStpöstnetz wird sieh in diesem Jabre 
gewaltig äusdehoen; es sollen folgende neue Limen eiage- 
richtet und von der Regierung subventionier werdenr 
(äraUltöiirDertiy 1225 km, Skiney- 

Brisbane 885 km. Fhr später sind noch die Limen Melbourne- 
B&y und Slduey-Charfevißp in Aussicht genommeu. 

Zur wissenschaftlichen Erforschung der nöcb unbekannten 


Urwälder im hifiterindiseben Siaate :Bujrnja wiä mmsich der 
Flugzeug-Photographie bedienen. 

Japan erhält außer den beiden LuftschiffMlen (wie schon 
berichtet) 50 Flugzeuge der von der Entente beschiagnähmiten 
deutschen Kriegsgetäle, Die japanische Regierung hat bereits 
eine beträchtliche Summe ihr die Einrlddung von Flugzeug¬ 
schuppen auf den Mthtlrtlugpßtz^r jokort^nwa K^rnlga- 
hora bewilligt. -V V' 

Der StufeuMlschirm der ß a I I o n h ü U G. bi, b. H . 
TempelhoL hat sich wie uns tnltgetrflt wird, kterrfteh bei einem 
Absprung gilt bewahrt; am 3> Mal, 2 Uhr ist Karl 

H eri-a.n -.aus Hannover mit einem Faßscljlrm der Bauärf die 
wir- im Jumheft des vorigen Jahrgsn^s beschrfebvtt und abge- 
bildet haben, aus einer Höhe von lööö m über ahfee- 

spnmeeu und zwar ans Äent t>.V, CL-Doppeldecfe der 
Deutschen Luft re oder ei. Die Bremsvorrichtung, h&f sich als 
taddUos er#lesen; ein Kuck bei der Ealfaktteg war-flach der 
Aussage des Benutzers nicht zu. bemerken. Auch die Stufe 
Hat,den Erwartungen, die man an sic stellte, voll und ganz 
entsprochen. Die {ringförmige^ Stufe hat sofort nach 

Verfassen des Flugzeuges sich tu entfalten begonnen*, die 
zweite, kalntteitförmlge^ sich in den H ing duscht bh endc Stufe, 
ihre Entfaltung unmittelbar darauf vollzogen.. Herta« hat die 
jnoo \x\ m 4 Minuten Fallzc-it zürückgefegt und ist in Dslgow 
gelandet. 


Der portugiesische Ozeanflug 


Inseln unternommen und so führten sie einen glücklichen Flug 
Lissabon—.Madeira in 7 Stunden durch; Als .Flugzeug diente 


Am 19. April fand der aus der Tagespreise bekannte portu¬ 
giesische .Ozeanflug von Lissabon nach Rio de Janeiro (5800 
Kilometer) durch eine unglückliche Wasserlandung bei der In¬ 
sel Fernando Noronha, d, h. nur 375 km vor der brandten Leben 
Küste, ein vorzeitiges Ende. Trotzdem verdient dieser neue 
Versuch der Ozeanfahrt mit einem Flugzeug in aßen am: Luft¬ 
verkehr interessierten Kreisen Beachtung, weil er besser und. 


mm 


Comandjiofe C a b r a I und Freeatt«nkap|tän C o.u 11 n h o. 


Der uiomotorige Br£guc<-Doppeldecker^ de* coriu*Ies!»cben OceantJuges. 


zuverlässiger als alle theoretischen Überlegungen seist, »welche 
Leistungen gegem^lrtig wirklich erfüll*# kann. 

Ohne Zweitel gehört bi dienern Sinne der diesmal utehb zu 
Ende geführte ppritigtesLch* Flug zu den besten fliegerische« 
Leistungen der - Nachkriegszeit - und dürfte den ersten amerika¬ 
nische« ond englischen Ozeanubercruenmgen w ürjfg zur Seite 
stehen. 

Der portugiesische Flieger .Comantote Suva dura. 
C a b r a 1 Und sein Passagier f regairetikapltnti 0 ä g o 
CouHnho, beides ältere Marine-Offiziere», butten den 
Ozeanflug von langer Hand vorbereitet So hatten beftte vor 
Jahresfrist eine Luftreise von Lissabon nach den Kaöarisrfteh 


ihnen eine ejpmotorfge B$ftiert-SchWinimermasctitoe, die für 
Dauerfluge besonders herkcnthtet war. Am 30. März starteten 
sie In Lissabon für die große Reise zum direkten Fluge 
nach den Kanarischen luseln und gelangten nach Jßif Stunden 
rfpckhch nach Lps Palmas (1400 km). Da es sich 
thcln um Aufstellung- eines Zeitrekords. sonder« nur tun 
eine erfolg} eich durchauführende Lultretee übe*.. 'See- händefe 
sollte, rasteten beide Flteger hH äuöi 2, April dort. Ein Motor- 
defekt hielt sie th der Bucht von Gauda mU die sie erst am 
4. früh verlassen konnten, um noch vof Eintritt der Dunkelheit 
und nach etwa 1700 km Ftegweg betSä.h Vf eeni t ml den 
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Kap V 3 r d i s c h e n Inseln aufs Wasser herunterzugehen. 
Am 18. April setzten sie ihre Reise nach der Insel Sankt 
Paul (1700 km) fort, die glücklich erreicht wurde. Am 
nächsten Tage wurden bei einer Zwischenlandung nahe der 
600 km entfernten kleinen Insel Fernando Noronha die 
Schwimmer des Flugzeuges schwer beschädigt, was die braven 
portugiesischen Flieger — nur noch 200 Seemeilen von der 
brasilianischen Küste entfernt — zum Aufgeben ihres Fluges 


zwang. Nach Pressemeldungen ist inzwischen ein portugie¬ 
sischer Kreuzer mit einem neuen Flugzeug nach Fernando No¬ 
ronha in See gegangen. Danach scheint Cabral den interessan¬ 
ten Flug längs der südamerikanischen Küste bis Rio de Janeiro 
zu Ende führen zu wollen. Jedenfalls verdient die erfolg¬ 
reich durchgeführte Luftnavigation über dem 
Ozean an Bord des doch immerhin kleinen Flugzeuges rück¬ 
haltlose Bewunderung. —z— 


♦ NACHRICHTEN AUS DEN VEREINEN DES D. L. V. * 


Der'Berliner Verein für Luftschiffahrt nahm 
am 24. April einen Vortrag des Herrn Kurt 
Student: „Motorlos über den Rhön- 
berge n“ entgegen. Die warmherzigen Worte, 
die der Vortragende insbesondere der jugend¬ 
sportlichen Seite des Rhöngeschehens widmete, 
übten, weil sie so schlicht waren und sich auf 
eignen Erlebnissen aufbauten. eine nachhaltige 
Wirkung auf die Zuhörerschaft aus, die hoffent¬ 
lich unsem Berliner Bestrebungen zugute kommen wird. An 
den Vortrag schloß sich ein Bericht über die Ergebnisse der 


Berliner Verein für Luftschiffahrt e. V. 

22. Mai 385. Vereins Versammlung, abends VA Uhr, im 

Montag Flugverbandshause, Blumeshof 17, Bibiiothuks- 
zirnmer. Tagesordnung: 1. Beschlußfassung über 
Satzungsänderungen gern. § 25. 2. Vortrag des 

, Herrn Professor Dr. Gurt Wegener: „A e r o 1 o- 
gische Flüge des Observatoriums 
Lindenberg in Adlershof“ (mit Lichtbil- 
biklern). 3. Berichte über Freiballonfahrten. 4. Ver¬ 
schiedenes. — Gäste willkommen. Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein. 

Elias. P e t s c h o w. 

18. Mai Führer Versammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 
Donnerstag bandshause. Tagesordnung: „Einfluß der Tem¬ 
peratur auf die Ballonführung.“ Referent Herr 
Stock. 2. Wettfahrt 1922. 3. Fahrtberichte. 

* Gebauer. 


Tätigkeit der Arbeitsgruppe des B.V.L, für motorlosen Flug 
seitens des bisherigen Leiters der Gruppen-Verhandlungen, die 
zugleich mit den daraus entstandenen Vorschlägen über eine 
aktive Betätigung des B.V.L. auf dem Gebiete des, Gleit- und 
Segelflugwesens die Zustimmung der Versammlung fanden. 
Freiballonfahrtenberichte wurden von den Herren M a c c o und 
P e t s c h o w erstattet. Hervorgehoben sei ferner, daß die 
Luftverkehrsfirmen unsem Mitgliedern gegen Vorzeigung der 
Mitgliedskarte 25% Preisermäßigung gewähren. 


Bitterfelder Verein für Luftfahrt! Monatsver- 
;ammlung am Montag, den 29. Mai 1922, abends 
8J4 Uhr im Hotel Kaiserhof in Bitterfeld. 


Ein Ortsverein Erfurt im Deutschen Luftfahrt-Verbände ist 

auf Grund der Verschmelzungs-Beschlüsse in Königsberg, Nürn¬ 
berg und Berlin-Charlottenburg entstanden, nachdem seit eini¬ 
gen Wochen Verhandlungen zwischen dem Erfur.ter Ver¬ 
ein für Luftfahrt und der dortigen Ortsgruppe des 
Bundes deutscher Flieger bzw. des späteren Verei¬ 
nigten deutschen Flug-Verbandes stattgefunden und am 
18. April in einer gemeinsamen Versammlung ihren Abschluß 
gefunden hatten. In dieser Versammlung erfolgte der örtliche 
Zusammenschluß dieser beiden Vereinigungen im Rahmen des 
deutschen Luftfahrt-Verbandes. Die Versammlung, welche in 
den Sälen des Münchner Bürgerbräus stattfand, faßte den Be¬ 
schluß: Der Verein wird getreu den Traditionen des Luft¬ 
fahrt-Verbandes seine höchsten Ziele darin suchen, die deutsche 
Luftfahrt und den deutschen Luftverkehr zum Wohle unseres 
geliebten Vaterlandes aufzubauen. 

Der Erfurter Ortsverein des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 
wird geleitet vom Vorstand und verteilt die einschlägigen Ar¬ 
beiten auf einige Ausschüsse. Der Vorstand setzt sich nach 
der Wahl der Versammlung zusammen aus den Herren Major 
R i e m a n n und Fabrikbesitzer Born (Vors.), Rommel 
und G r o b b e 1 (Schriftf.) und Schütze, sowie Direktor 
Martin als Schatzmeister. Dem Freiballon-Aus¬ 
schuß gehören an Fabrikdirektor Herrmann, Fabrik¬ 
besitzer Born und Fliegerhauptmann Wo 1 ff. Der Flie¬ 
ger-Ausschuß dient der Verwaltung des Flugzeugspenden¬ 




fonds zur Förderung des Luftverkehrs und insbesondere der 
Frage eines Flughafens, der Stadt Erfurt, soll Flugveranstal¬ 
tungen einleiten und alle sonstigen flugtechnischen Angelegen¬ 
heiten beobachten. Da die Frage der Anlage eines Flug¬ 
hafen Erfurts (vgl. auch Seite 74) gegenwärtig im Mit¬ 
telpunkte besonderen Interesses steht, dürfte diesem Ausschuß 
demnächst das interessanteste und lohnendste Arbeitsgebiet zu¬ 
fallen, zumal vorliegt ein Beschluß'des Preußischen 
Staatsministeriums vom 31. ‘März 1922 betr. die Ver¬ 
leihung des Enteignungsrechts zur Anlage eines Spiel- und 
Sportplatzes auf dem in Aussicht genommenen Gelände am 
Roten Berg, der zugleich als Landungsplatz für Flugverkehrs¬ 
linien zu dienen haben wird. Den Ausschuß bilden die Herren 
Fliegerhauptmann Wo 1 ff, K1 ehm und Herrmann. t 

Zur Werbung von Mitgliedern und um im übrigen den 
Fluggedanken durch Vorträge in der Presse zu verbreiten, im 
Zusammenhänge mit dem technischen und fachlichen Bücherei- 
und Zeitschriftenwesen, ist ein Werbeausschuß gebildet wor¬ 
den, der sich zusammensetzt aus den Herren Buchhändler 
Neumann, Schriftleitern Dr. Hesse und Herberer so¬ 
wie des Direktors des Städtischen Nachrichtenamtes 
Dr. Herbst. 

Der Zusammenschluß wird in jeder Weise der Förderung 
sämtlicher deutscher Luftfahrtinteressen dienlich sein, und es 
braucht nicht umsonst die Hoffnung zum Ausdruck gebracht 
zu werden, daß die Wiederaufnahme der deutschen Fliegerei, 
die im Weltkriege so Hervorragendes geleistet hat, auch einen 
wesentlichen Anteil haben wird am Wiederaufbau der 
deutschen Volkswirtschaft, und insbesondere ihrem Verkehrs¬ 
wesen in jeder Weise eine wesentliche Unterstützung zuteil 
werden lassen kann. 

Die Südwestgruppe des Deutschen Luftlahrerverbandes 

hielt am 20. März nachm. 4 Uhr, in der Geschäftsstelle des 
Frankfurter Vereins für Luftfahrt ihre diesjährige 
Mitgliederversammlung ab. Die Südwestgruppe umfaßt zur¬ 
zeit 16 Vereine, von welchen 11 Vereine durch Delegierte ver¬ 
treten waren, und zwar: Konstanz, Freiburg, Karlsruhe, Mann¬ 
heim (Verein für Flugwesen), Darmstadt, Frankfurt, Wies¬ 
baden, Nauheim, Marburg, Gießen und Kassel. Der zahlreiche 
Besuch der diesjährigen Versammlung beweist, daß das allge¬ 
meine Interesse am Flugwesen wie insbesondere das Interesse 
der Mitglieder den toten Punkt überwunden hat und 
sich in aufsteigender Richtung bewegt. Der Vorsitzende des 
Frankfurter Vereins für Luftfahrt, Herr Konsul Dr. Kotzen¬ 
berg, leitete die Verhandlungen und gab seiner Freude über 
das wachsende Interesse Ausdruck mit der Hoffnung, daß auch 
unser Sportgebiet sich bald wieder voll entfalten kann und das 
Luftfahrwesen wie früher zu fördern in der Lage ist. ln der 
Jetztzeit gilt es, dem Luftverkehrswesen den Platz zu verschaf¬ 
fen, welcher ihm in der heutigen Zeit raschen Verkehrs zu¬ 
kommt. An den Bericht über den außerordentlichen Luit¬ 
fahrertag schloß sich eine allgemeine Aussprache über das 
Luftfahrwesen überhaupt an. Der Freiballonsport liegt im 
allgemeinen darnieder; nur einzelne Vereine, die noch Ballone 
haben (fast alle Vereine haben die Ballone zu Beginn der 
Kriegszeit verloren) können den Freiballonsport pflegen, aber 
nur auch an den Orten, wo billiger Wasserstoff zur Verfügung 
steht. An dem diesjährigen Gordon-Bennett-Remren in Genf 
ist Deutschland nicht beteiligt. Besondere Schwierigkeiten 
bereitet die Neuorganisation des Verbandes. Das Vermögen 
der Süd westgruppe hat sich gegen das Vorjahr um über 5000 
Mark vermindert. Um der Südwestgruppe weitere Mittel zu 
verschaffen, was heute mehr als bisher nötig wäre, folgte eine 
rege Aussprache über den Ausbau der Südwestgruppe und die 
Werbung neuer Mitglieder. Im Bereiche des Wirkungskreises 
einzelner Vereine ist bedauerlicherweise immer noch eine ab¬ 
lehnende Haltung gegen das Luftfahrwesen überhaupt, während 
im Bereich anderer Vereine erfreulicherweise ein sehr reges 
Interesse und Arbeitsfreude am Wiederaufbau festzustellen ist. 
Mit besonderem Interesse wurde der Bericht des Vertreters 
des Konstanzer Vereins für Luftfahrt entgegengenommen, und 
mit Anerkennung die Schritte der Stadtverwaltung Konstanz, 
ihrerseits dem Luftfahrwesen die Wege zu ebnen. Was in einer 
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kleinen Stadt wie Konstanz möglich ist, sollte auch in größeren 
Städten bewerkstelligt werden können. Als präsidierender 
Verein der Süd westgruppe wurde der Frankfurter Verein für 
Luftfahrt einstimmig wiedergewählt. Die Vorarbeiten zum 
Rhönsegelflug im laufenden Jahr sind in vollem Gange. 
Die Ausschreibung ist erschienen, wesentliche Mittel zu der 
diesjährigen Veranstaltung sind bereits zugesagt. Für die 
einzelnen Landesteile wurden fachkundige Herren aufgestellt, 
welche den Bau von motorlosen Flugzeugen zu überwachen 
haben, nötigenfalls auch mit Vorschlägen zur Verbesserung 
dienen. Um das Flugwesen in rein sportlichem Sinne zu för¬ 
dern, besteht bekanntlich ein „Flugforschungsfonds“. Auch die 
Kommission, welcher dieses Gebiet anvertraut ist, ist rege 
tätig. Es wird ein Preisausschreiben verlesen 
zur Schaffung eines 1 2-PS-Motors, mit einem 
Höchstgewicht von 12 Kilogramm (ohne Brennstoff). 
Die Südwestgruppe wird nach Eingang der Preisar¬ 
beiten auch den Bau dieser Motoren fördern helfen. Der 
Nauheimer Verein für Luftfahrt wurde in die Gruppe ausgenom¬ 
men. Dem Karlsruher Verein für Luftfahrt wurde auf Antrag 
eine Summe von 1500 M. von der Südwestgruppe bewilligt, 
zum Weiterausbau der Luftfahrzeug-Lehrmittelsammlung in der 
Technischen Hochschule in Karlsruhe. Auf Antrag B i r n e r 
(Konstanz) wird die Südwestgruppe auch an die im Luft¬ 
fahrwesen arbeitende Industrie mit der Bitte herantreten, zu 
dieser Sammlung, die im allgemeinen und fortbildenden Inter¬ 
esse des Luftfahrwesens liegt, Mittel bereit zu stellen. Be¬ 
sonders wurde hervorgehoben, daß alle Vereine fiir Luftfahrt 
in zeitraubenden und anstrengenden Beratungen unter ‘Aufwen¬ 


dung aller Geldmittel uneigennützig das Luftfahrwesen fördern, 
um der Industrie die Errungenschaften ihrer Arbeiten zur Ver¬ 
fügung zu stellen. Es ist daher nicht mehr wie recht, daß auch 
die Industrie ihrerseits dazu beiträgt, das allgemeine öffent¬ 
liche Interesse zu fördern, und dazu ist die Lehrmittelausstel¬ 
lung in Karlsruhe besonders geeignet. — Der Abend ver¬ 
einigte die Delegierten der Südwestgruppe zu einem Abend¬ 
essen und zu weiteren Ansprachen im Klub für Handel, Indu¬ 
strie und Wissenschaft. 

Die Ortsgruppe Frankenstein des Schlesischen Vereins für 
Luftfahrt, die im Frieden durch ihre häufigen Ballonaufstiege. 
Zeppelinlandungen und den über Frankenstein führenden Ost- 
markenflug öfter von sich hören ließ, blickt am 7. Mai auf ein 
lOjähr. Bestehen zurück. Diesmal soll es ein Flieger-Gedenk¬ 
tag sein. Unsere Helden der Lüfte sollen nicht vergessen sein. 
Im deutschen Harzwalde soll ein Denkmal erstehen, schlicht 
und reckenhaft, wie der Ehrenvorsitzende Generalfeldmar-' 
schall von Hindenburg in seinem Aufruf sagt. Das 10 jährige 
Bestehen der Ortsgruppe bietet hierzu die willkommenste Ge¬ 
legenheit, Bausteine zu sammeln für die Flieger-Gedenkstätte. 
Eine Reihe sportlicher Veranstaltungen sollen dazu dienen, 
einen möglichst hohen Reinertrag zu erzielen. So ist auch un¬ 
ter anderm ein Ballonaufstieg mit daran anschließender Verfol¬ 
gung durch Kraftfahrzeuge geplant. Am Vormittag ist eine 
Geschicklichkeitsprüfung für Automobile vorgesehen u. a. ru. 

Eine vom Fränkischen Verein für Luftfahrt e. V. veranstal¬ 
tete Modell-Ausstellung fand in Würzburg am 9. April 
in der Ludwigshalle statt; sie war dem Andenken an Manfred 
von Richthofen gewidmet. 
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*, AUS ANDEREN VERDÄNDEN UND VEREINEN * 


Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt e. V. ge¬ 
dachte am 3. April ihrer vor 10 Jahren im Herrenhause, Ber¬ 
lin, erfolgten Gründung. Einem von Geheimrat Schütte ge¬ 
gebenen Rückblick auf die Entstehung und Entwicklung der 
etwa 600 Mitglieder starken Gesellschaft schloß sich ein Vor¬ 
trag von Ing. Offermann: „Überdie Erfassung der 
Selbstkosten in Luftverkehrsbetrieben“ und 
ein gemeinsames Essen an. — Die Gründung der W.G.L. ist auf 
einer Versammlung der Göttinger Vereinigung für angewandte 
Mathematik und Physik“ im November 1911 angerfegt worden; 
in der Hauptsache war hieran Prof. Dr. Prandtl beteiligt, 
der seither auch im Vorstand der Gesellschaft Sitz hat. Ehren¬ 
vorsitzender ist Prinz Heinrich. Nach Ausscheiden Ge¬ 
heimrat v. Böttingers kurz vor seinem Tode aus dem Vor¬ 
stand übernahm 1920 Geheimrat Schütte mit Prof. Dr. 
Prandtl und Major Wagenführ den Vorsitz. Geschäfts¬ 
führer der W.G.L. ist Hauptmann Krupp; in den ersten 
Jahren war es der verstqrbene Ing. Bejeuhr. Größere Ta¬ 
gungen der W.G.L. fanden in Frankfurt a. M. (1912), Berlin 
(1913, 1919 und 1920), Dresden (1914), Hamburg (1918) und 
München (1921) statt. Die X. Ordentliche Mitglieder-Versamm- 
lung ist für B r e m e n für die Zeit vom 17. bis 20. Juni d. J. an¬ 
gesetzt und wird außer den üblichen Vorträgen, deren Zahl 
dieses Mal weise beschränkt werden soll, einen Dampfer¬ 
ausflug nach Helgoland und Norderney bringen. Die heutige 
Einstellung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt 
zum Deutschen Luftfahrt-Verband ist bekannt; sie lehnt den 
Eintritt in ihn ab und findet sich auch räumlioh mit dem Ver¬ 
bände Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller und dem Aero- 
Club von Deutschland im Flugverbandshause vereint. Go. 

Der Aero-Club von Deutschland hielt am 22. April seine 
diesjährige ordentliche Generalversammlung ab. Es war hier¬ 
zu außer dem vollbesetzten „Hauptausschuß“ eine im Verhält¬ 
nis zu dem großen Mitgliederbestände, der sich in der Nähe 
von 3000 bewegt, verschwindend kleine Zahl von Teilnehmern 
erschienen, was wohl darin seine Ursache hatte, daß man die 
Versammlung auf die für Berliner Verhältnisse recht un¬ 
günstige Zeit von 12 Uhr mittags gelegt hatte. Warum 
eigentlich? Aus den Verhandlungen ist zu erwähnen, daß der 
Hauptausschuß zu einer Umlage in Höhe bis zu 100% des 
Jahresbeitrages ermächtigt und eine Erhöhung der Beiträge 
vom nächsten Jahre ab beschlossen worden ist An die Er¬ 
stattung des Geschäftsberichtes knüpfte sich eine lebhafte 
Diskussion. Es kamen hierbei starke Strömungen zum Aus¬ 
druck, die den Club zu aktiverem Handeln auf verschiedenen, 
einem Luftfahrtverein naheliegenden Betätigunes-Gebieten, 
wie z. B. Flugsport, Flieger-Gedächtnispflege u. dgl., veran¬ 
lassen möchten. Auch die Clubabend-Vorträge wurden einer 
Kritik unterzogen. Andererseits wurde anerkannt daß der 
Club seine gesellschaftlichen Aufgaben in der letzten Zeit zu 
allseitiger Befriedigung löst; doch wurde dies nicht als allein 
genügend angesehen, sondern vom Vorstand ein klares Pro¬ 


gramm in oben erwähnter Hinsicht verlangt. Im Hinblick auf 
die Geschäftsordnung wurde jedoch dieser Antrag .für den 
Augenblick abgelehnt. 

Wie verlautet steht der Club im Begriffe, seine Zeitschrift 
zu wechseln. Es heißt daß der Club mit der Wissenschaft¬ 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt und dem Verbände Deutscher 
Luftfahrzeug-Industrieller — diese 3 bilden gewissermaßen 
einen' Industrieblock gegenüber dem Deutschen Luftfahrt-Ver- 
bande — in der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluft¬ 
fahrt ein gemeinsames Organ, das dem Zwecke entsprechend 
ausgebaut werden soll, schaffen will. Ob dieser bisher rein 
wissenschaftlichen Zeitschrift der beabsichtigte Umbau be¬ 
kommen wird und ob die vielen lediglich sportlich, aber nicht 
industriell interessierten Mitglieder des Clubs mit dieser Lö¬ 
sung der Zeitschriftenfrage einverstanden sein werden, sei da¬ 
hingestellt. Go. 

Die Luftfährerspende e. V. hat ihren Jahresbericht ver¬ 
öffentlicht. Sie besitzt nunmehr ein Vermögen von 757 731 M. 
Eine wesentliche Vermehrung infolge Überweisung der Kaiser- 
Wilhelm-Luftfahrer-Stiftung steht bevor. Die Mitgliederzahl 
beträgt 549, davon 103 lebenslängliche Mitglieder. An Unter¬ 
stützungen wurden insgesamt rund 50 000 M. im vergangenen 
Geschäftsjahr gezahlt. Außerdem wurden durch gute Bezie¬ 
hungen zum Roten Kreuz Unterstützungen und dergl. vermit¬ 
telt. Die Unkosten der Geschäftsstelle gelang es auf nicht 
ganz 20 000 M. herabzudrücken. 

Berliner Modell- und Segelflugverein. Am Sonntag, den 
21, Mai, vorm. 10 Uhr, findet auf dem Tempelhofer Feld bei der 
Paradepappel unser erster diesjähriger Wettbewerb für 
Segelflugzeugmodelle statt. Die Modelle werden wie 
bei unserem Ü'bungsfliegen im November vorig. Jahres vom 
Drachen aus bestimmter Höhe gestartet; es sollen die größte 
Flugdauer, die weiteste Flugstrecke in gerader Linie und die 
beste Konstruktion und Bauart gewertet werden. An Preisen 
stehen namhafte Geld- und Ehrenpreise zur Verfügung. Die 
Beteiligung ist jedermann gestattet; die Anmeldung ist bis zum 
19. Mai an die Geschäftsstelle P. Schlak, N58, Pappel- 
Allee 15, unter Beifügung von Rückporto zu richten. 

Die Versuche mit dem Schulgleiter mußten abgebrochen 
werden, da sich das Gelände an der Müllerstr. als ungeeignet 
erwiesen hat. In der Vereinswerkstatt geht die Fertigstellung 
der neuen Vereinsmaschine rüstig vorwärts, ebenso die des 
Hängegleiters, den Dr. Sultan allein baut. 

Die Ausstellung von Erfindungen und Technischen Neu¬ 
heiten» die die Deutsche Erfinder-Schutz-Union E. V., Berlin 
S61, Planufer 61, vom 20.—28. Mai 1922 im Hause der Ge¬ 
sellschaft der Freunde. Berlin W, Potsdamerstr. 9, veran¬ 
staltet, ist bereits zu neun Zehntel der Vorzugsplätze und zu 
zwei Drittel der übrigen Plätze besetzt. Anmeldungsschluß 
ist am 5. Mai, Nachnennungsschluß am 10. Mai. 
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349 065/77 h. Doppeldecker mit seitlich 
von dem Rumpf angeordneten Motoren. 
Gothaer Waggonfabrik. Bl. 2. 
16 V 23. 2. 22. Der mittlere Fahrzeug- 
rumpf b ist ohne Unterstützung durch 
ein besonderes Fahrzestell auf der un- 


' f *yx' I 

^^3 a906y77h 

teren Tragfläche c aufgesetzt, während 
jeder der seitlichen Motoren a auf einem 
Fahrzestell zelazert ist, mit dem er ein 
zusammenzehörizes, beim Auseinander¬ 
nehmen und Verladen des Flugzeugs 
leicht zu lösendes Ganzes bildet. 

349 787/77 h. Elnr. z. Erhaltung der 
Gleichgewichtslage von Flugzeugen. 1ns- 
bes. Verkehrsflugzeugen. Dr. Ing. H. 
Junkers, Dessau. B 12. 8. 19 V 8. 3. 
22. Um die durch die schwankende Zahl 
der Fluzzäste und deren Verteilung über 
die vorhandenen Plätze eintretende 
Trimmänderunz zu beheben, ist die Einr. 



geschaffen, die flüssigen Betriebsstoffe 
durch Pumpen o. dzl. auf weit auseinan¬ 
der liegende Behälter nach Bedarf zu 
verteilen; zu diesem Zweck sind am 
Kopf- und Schwanzende, gegebenenfalls 
auch zu beiden Seiten der Mittelebene, 
Betriebsstoffbehälter in genügender Ent¬ 
fernung angeordnet. 

349 948/77 h. Regelungs-Vorr. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Daimler-Mo t. - Ges.. 
Untertürkheim. B 1. 6. 15 *V 11. 3. 22. 
Um eine Regelung der Umdrehungsge¬ 
schwindigkeit mehrerer von Einzelmo¬ 
toren oder Motorengruppen angetriebe¬ 
nen seitlichen Propellern für Steuer¬ 




zwecke vorzunehmen. Ist die Einrichtung 
getroffen, daß für die entgegengesetzte 
Regelung der Mooren der seitlichen 
Propeller und für die zur Gesamt¬ 
leistungs-Änderung erforderliche gleich¬ 
sinnige Regelung aller (auch Mittel-) 
Motoren ein und dasselbe Einstellorgan 
(Handradhebel 1) verwendet wird, das 
für die beiden Regelungen zwei verschie¬ 
dene Bewegungen ausführt. Näheres s. 
Patentschrift 


350 142/77 b. In den Flugzeugrumof ein¬ 
gebauter Kühler. Norddeutsche 
Kühlerfabrik, Berlin. B 2. 6. 18 
V 14. 3. 22. Der Kühlblock bildet ein- 
oder beiderseitig den vordersten Wan¬ 
dungsteil des Rumpfes und läßt einen 
vorn offenen Innenhohlraum offen, durch 
den die Luft Zutritt zu der längs liegen¬ 



den Lufteintrittsfläche des Kühlblocks 
findet, um quer durch diesen hindurch 
nach außen abzuströmen. Zu verstärkter 
Luftzuführung kann die Dicke des Kühl¬ 
blocks von hinten nach vorn hin ver¬ 
kleinert sein, so daß mindestens im 
vordersten Teile der vom Kühler einge¬ 
schlossene Innenhohlraum trichterartig 
erweitert ist. 

300 603/77h. K. Schalttafel-Einr. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Friedrichshafen. B 8. 8. 16 V 21. 
3. 22. An einer Nachbildung des Luft¬ 
fahrzeugs sind die von der Schalttafel 
aus zu bedienenden Einzelteile, wie Vor¬ 
richtungen zur Zellenentleerung oder zur 
Ballastabgabe, ihrem Standort nach er¬ 
kenntlich gemacht und dementsprechend 
die zur Bedienung der Vorrichtung er¬ 
forderlichen Züge oder Schalter ange¬ 
ordnet 

306 460/77h. K. Auslöse-Vorr« Insbes. f. 
Abwurfkörper bei Luftfahrzeugen. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin, Friedrichs¬ 
hafen. B 20. 9. 17 V 21. 3. 22. 

332 537/77h. Feuer- und wetterfester Stoff 
für Luftfahrzeuge. Dr. K. Rücker, 
Marienfelde. B 24. 3. 17 V 18. 3. 22. Die 
den Feuerschutz und die den Wetter¬ 
schutz bewirkenden Mittel sind getrennt 
voneinander auf verschiedene Gewebe¬ 
fasern vor dem Verspinnen zu Garn oder 
auf verschiedene Gewebegarne vor dem 
Weben oder auf verschiedene Webstoffe 
nach dem Weben aufgebracht. 2 weitere 
Anspr. 

351 576/77h. Antrieb von Mehrpropeller- 
Flugzfeugen. E. Ru m p 1 e r. Göggingen. 
B 10. 12. 19 V 10. 4. 22. Jeder Propeller 
wird durch eine Luftexpansionsmaschine 
betrieben, während die für den Betrieb 
erforderliche komprimierte Luft in einer 
einzigen Kraftzentrale erzeugt wird. 
Statt Luft sind auch andere geeignete 
Gase verwendbar, ebenso können die 
Propeller auch in Gruppen von einer 
Maschine angetrieben werden. Jede 
Maschine wird von der Kraftzentrale 
aus geregelt und bedient. Das (er¬ 
wärmte) Kühlmittel für die Kom¬ 
pressoren- Antriebsmaschine gibt seine 


Wärme in die Zylinder der Expansions- 
Maschinen nutzbringend ab und das hier 
abgekühlte Kühlmittel wird der Kompr.- 
Antr.-Masch. (Verbrennungsmotor z. B.) 
zugeführt deren Abgase zur Wärmeab¬ 
gabe oder zum Wärmeschutz der Luft- 
Exp.-Masch. herangezogen werden. 
Schließlich werden die in den Luft-Exp.- 
Masch. abgekühlten Luftmengen der 
Kraftzentrale zwecks Erhöhung des 
volumetrischen Wirkungsgrades der 
Kompressoren wieder zu geführt 

300174/77h. K. Kühleranordnung für 
Luftfahrzeuge. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, R. Zillessen u. H. Butter¬ 



weck, Staaken. B 27. 10. 15 V 28. 3. 
1922. Die den Umfangslinien der wind¬ 
schnittigen Gondelkörper angepaßten 
Kreiskühler a und Ringkühler b sind um 
die Mittellinie des vorderen, durch eine 
Abschlußwand i von dem Gondel-Innen- 
raum getrennten Teiles herum gesondert 
angeordnet; die Außenfläche, auch des 
Ringkühlers b, kann in die Außenfläche 
der Gondel fallen. Eine Regelung der 
Kühler ist vorgesehen. 

350 362/77h. Gerät L d. Ausbildung von 
Flugzeugführern und Beobachtern. G. 

Horn. Weißensee. B 27. 2. 16 V 18. 3. 
21. Das Flugzeug, das der Ausbildung 
dient, ist — an sich bekannt — um alle 
3 Raumachsen drehbar abgestützt und 



zwar so, daß es in einem Ringe befestigt 
isf, der an dem Innern Ringe eines 
Kardanringpaares um die Achse dieses 
Ringes drehbar • angeordnet ist; die 
Quersteuer (Klappen) liegen im Bereich 
des Propellerwindes. 

301 627/77h. K. Umhüllung f. Luftschifl- 
Tragkörper. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin und L. Dürr, Friedrichshafen. 
B 22. 7. 14 V 28. 3. 22. An den Spitzen 
des Tragkörpers und in ihrer Umge¬ 
bung, wo infolge der Eigengeschwindig¬ 
keit ein besonderer Druck oder Unter¬ 
drück herrscht, ist die Umhüllung aus 
luftundruchlässigen Stoff, im mittleren 
Teile dagegen aus durchlässigem Stoff 
hergestellt 
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Der 16 . ordentliche Luftfahrertag in Münster. 

Eigenbericht der „Luftfahrt”. 

Oberbürgermeister Dt. Buff eröffnet am 14, Mal löji-Uhr 
die erste Tagung des Deutschen Luftiabri-Vbrbamfes. die nach 
dem EinlgunKstage des^ rc^^uar und gibt d&r 

Hoffnung Ausdruck,daß sie tax Förderung und Kräftigung 
der deutschen Luftfahrt beitragen wird; er begrüßt in dem 
altehrwürdigen Münster die Vertreter der Retcbsreglerung, der 
Provinz Westfalen. I&. Wehrkreises-, der Stadt und 
Unlvct3ltüt Mumien temerde* Aero-Cfubs von Deutschland-, 
der Wissensehaitiichefl Gesellschaft für Luftfahrt, des Verba io 
des Deutscher Flugzeug-Industrieller und des Verbandes 
Deutscher ModdL imd SegelHugverefoe, „ich hoffe, daß sicn 
tu Zukunft auch diese Vereine dem DX.V. anscMeßerr #ei> 
dem Mittel und Wege werden sich linden lassen, 4 ’ Der Red¬ 
ner gedenkt auch der deutschen Fresse. Es sei Ihm ferner eine 
EhrenpflieltL dem Danke' Ausdruck zu geben, den der DX.V. 
den Herren Gebelmtat M I e t h e und öfcerbütgerm^teter Dr, 

Lu t h e r, beide um 43e Schaffung des neuen Verbandes hoch' 
verdtenu schuld ei. - 

Ministerialrat frisch übcrbrtngt GrüEe des Rdcbsyox- 
kehrsministers und des Leiters der ÄbteüüiiÄ für Lufo und 
Kraftfahrwesen in dieser Behörde Der Redner zieht ein«« 

Vergleich zvtftscheii-der MätsriftfthtmjL dlb in der Natur herrscht 
und der ZeU, die did deutsche Luftiahri dwrchruicbcn hat. Hoff- 
uuiigsvoii müsse manln dre ^ukunft blicken; auch die Zwangs- 
lacke* in die die Entente uns gestockt haL müsse eines Tages 
verschwinden, mit NatürnofwendlgkeiL Die Stellung, die die 
Regierung dem D. L. V, .gegenüber emiftmmt, sei durch Herrn 
Ministerialrat Bredow, det durch die Etatshetatung tra 
Reichstage leider am Erscheinen vetbiiktert seh bereits fni 
Februar zum Ausdruck gebracht worden. Auch die Regierung 
gebe sich der Hoffnung hin. daß. die 'äbtte^n .Luftfahrt-Ver¬ 
bände sich bald dem fXLV* atiscblteßen werden. 

Oberbürgermeister. Dr:, S P fcr U fc h bringt den WdlkonH 
tnensgruß der Stadt Münster dar und weist auf die BezlebiW« 
gen Mih die Mönster, tum Verkehr hat und ferner darauf, 
daß immer nach den sch Würsten Zeiten-, die die Stadt hat durclrö 
machen müssen, die schönsten Bauwerke in Ihr entstanden sind. 

Dieselbe Energie ünd Tatkraft, Steckt such in der deutschen 
Lnftfahrerschaft und wird sie befähigen» die sich sötgegemür- 
memlfcm HlrvdexiaBse zu überwinden. 

Regierungspräsident Graf v. M e r v ei dt begrüßt die Vfcr- 
Sammlung im Hamen der Slta&ts- und VgrwaltyhgkbeftSrdeit 
und gibt dufüß reges tnterekso an 4«n A rbeiten des Vcibartdes 
kund. Ohne Verkehr; auch ohne Luft verkehr, können Handel 
und Industrie nicht gedeihen. „Was Sie itlcr schaffen, Ist 
vaterländische Arbeit^ 

Mafdr v. Tsehudl Überbrlngt die Grüße der nicht be¬ 
hördlichen Stellen dgr deutschen Luftfahrt und der „noch 
nicht” angeschlossenen Verbände. „Auch wir sind bestrebt, 

4k* Schwierigkeiten zu beseitigen, die der deutschen irnfttahn 

1« .W VJkröo rt-älMirrt nirtji <sr* 5hvt< 


ln den We» gefegt werden und Sie werden im bierbet stets 
an ihrer Seite iiud^ T 
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Dr. B n f f dankt den Vorrednern und stellt den am 1. April 
d, J. im Verbände zur Anstellung gelangten Geschäftsführer» 
Kentmdmlraj >1 ??. r f, der I‘ii4 Flugzeugführer Ist* vor, 
Der Bericht über die Verbandstätigkeit seit dem 18. % d. ). 
Welse imme/bi» schon manches Erwähnenswerte aut Es 
sind ?5ÖÜÜ M„ die von Brömer Kreisen tut VerfOgung ge*« 
stellt sind, für einen SegdOugwettbewerb izwetsit->ige Segel 
flugreuge) gestiftet worden. Öa^ii kommen 10000 M. t die 
mn der Sektion Wuübertal des Niederrheinjschen Vereine für 
Luftfahrt und. 5000 M„. die vom Kölner Verein h zur Ver¬ 
fügung gestellt sind; sie sollen ebenfalls als Rhön-Segelp;eise 
Verwemlunz fhulen. Der neue Vorstand hat die Verbindung mit 
Rckhshcbörderr äiiigeriommen. Die deutschen Luftverkehrs¬ 
linien gewähren Mitgliwiern des Verbandes einen Nachlaß von 
25% des tarifmäßigen Preises. Der Redner, büiont. wie s&ltf 
dem Verbände die Förderung der Jugend-Bewegung am Ber¬ 
xen Hege. Bevor in die Tagesordnung eingetreten wird, und 
nach Wahl der Herren Referendar Stoppenfetink und 
1.eut n ant Bai -% .1 e v zu Sch t Iftführe m \egx 

Admiral Herr Ule form der durch das neue, Grundgesetz 
geänderten Äbstinimiingsweise (S 24, §. 25) dar. Hiernach füllen, 
die Sifmmiührer •;■:*%% die bei Abstimmungen an 
dem eine» ödet Ufidpreö Tfeeb oder ,,wisler^ den Antrag 
abzugebert Hnd. Nach einer durch die Vorbeieitung, der Ah-' 
Stimmungen bedUigien Pause gibt 

Dr. G u f i von zwei Dringllchkeitsanlrägeh Kenntnis. 
Der eine erhebt Einspruch gegen die Note der Bot- 
jivhafterkonfettnt beir, die Begriffsbestirnm.ungen und das 
Interalliierte Luitfahrt - G a r a n U e k d m ti e e Vom 14. 4. 
4L L Per Vbröftzende teilt hierzu mit, disß die Note 
von der Relcbsregiernng bestätigt imd dw- Botschafter« 
Kofiferetu mltgeleiit worden ist, Vörbereiitmgen lür 

d-le.' Aufnahme des Garantiekömftees getroffen worden; ah 
Gegenstelle für das letztere hat die .Regierung einen Kom¬ 
missar bH der Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen des 
■ R;V,M,. Herrn Ceh'dmrai Fisch» bestellt .Rastlos muß 
darauf hlngearbeftet v. ordern daß die deutsche Luftfahrt von 
den Fesseln, die die Maßnahmen der Botschafterkonterenz ihr 
auferlegen, boifeit wird. Es gelangt einstimmig folgende 
Kundgebung zur Annahme: 

„Die Teilnehmer des Luftfahrertages sind, einstimmig der 
Ansicht, daß es tdeht un Sinne des Volkefirtedens liegen 
kana, emseftlg eiho einzelne Industrie absichtlich zu schä¬ 
digen. Mftr müssen vorlanKCn, daß der internationalen Na¬ 
tur der Luftfahrt entsprechend die Gesetze der Luftfahrt 
so aulgestetU werden, daß alle Völker cdne große Arbeits¬ 
gemeinschaft biWeri und* slcfi gegenseftig stützend, die Luft- 
Jahrv zu dem entwich ein, wa& alle Völker der Erde erwarten 
und erhöftefL^ Öle deptsiäie: Löftfahn ist bereit; fhr ganzes 
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Wissen und Können in den Dienst der Arbeitsgemeinschaft 
der Völker zu stellen, und erwartet, daß es gelingt, die in 
den Wirtschaftskreisen aller Völker einstimmig zum Aus¬ 
druck gebrachten Wünsche der Zusammenarbeit und Gleich¬ 
berechtigung zur gemeinsamen Arbeit zur Tat werden zu 
lassen. 

Dieses Ziel kann nicht erreicht werden, wenn einseitige 
Hemmungen irod Beschränkungen ein Volk an der Ausübung 
seiner Mitbetätigung hindern.“ 

Der zweite Dringlichkeitsantrag will die Bestimmung zum 
Beschluß erhoben haben, daß für die ehemaligen Ortsgruppen 
des V. D. F. V. bezüglich Anerkennung ihres {Stimmrechtes da¬ 
von abgesehen wird, ob sie gerichtlich eingetragen sind oder 
nicht, sofern die mit einem Rundschreiben des Verbandes vor¬ 
her eingeforderten 5 Mark bezahlt worden sind. Der Antrag 
wird angenommen. 

Es wird nunmehr in die Tagesordnung eingetreten und 
zunächst verhandelt über 


1. Festsetzung des jährlichen Grundbeitrages. 

Hierzu macht der Vorstand den Vorschlag, 10 M. 
gemäß § 27 des Grundgesetzes festzusetzen. Der Ge¬ 
sichtspunkt für die Höhe dieses Betrages ist der Wunsch, 
daß die finanzielle Grundlage des Verbandes durch die 
Mitglieder selbst geschaffen werden kann, ln der darauf¬ 
folgenden Besprechung treten die Herren v. Gizycki, Zim- 
mer-Vorhaus, Wendel. Mühlig-Hofmann und 
Almenraeder für den Vorstandsvorschlag ein. wobei 
Mühlig-Hofmann darauf hinweist, daß im Deutschen 
Luftfahrt-Verbande ein großes nationales Unternehmen auf die 
Füße gestellt werden soll, das, ebenso wie ein kaufmännisches 
Unternehmen, ohne die notwendigen Mittel nicht bestehen 
kann. Der Einwand der Vertreter niedrigerer Beiträge, daß 
man in den Vereinen Mittel behalten wolle, um Jugendorgani¬ 
sationen aktiv helfen zu können, sei nicht stichhaltig. Das 
verfügbare Geld werde zweckmäßig durch die Zentrale zu 
leiten sein. „Schaffen Sie sich eine lebensfähige Zentrale, oder 
lassen Sie es überhaupt sein!“ 

Für eine Herabsetzung des Grundbeitrages traten die 
Herren Lew in (hinsichtlich der Vereine mit jugendlichen 
Mitgliedern), Hackstetter, der darauf hinwies, daß der 
Würzburger Verein aus Kostenersparnis statt seiner 300 Mit¬ 
glieder nur 100 für den Luftfahrertag angemeldet habe, Grän- 
z e b a c h ebenfalls bezüglich der Jugendvereine, P o e s c h e 1, 
der sich den Ausführungen Hackstetters anschließt, Dr. Pröll 
und Rönnecke ein. Hiedemann (Köln) schlägt als 
Kompromiß eine Summe, die zwischen 5 und 10 M. liegt, vor. 

Dr. Buff formuliert das Ergebnis der Besprechung dahin, 
daß als Grundbeitrag gemäß § 27 des Gg. 10.— M. festzusetzen 
ist, daß aber die Geschäftsstelle für das Übergangsjahr 
1922/23 ermächtigt werden soll, bedürftigen Vereinen eine Er¬ 
mäßigung oder Stundung des Grundbeitrages zu gewähren. 

Die Abstimmung ergibt 7307 Stimmen für und 1225 gegen 
den Antrag. 

2. Genehmigung des Voranschlages für das laufende Ge¬ 
schäftsjahr vom 1. April 1922 bis 31. März 1923: 

An Unkosten sind seit dem 18. Februar d. J. 38 000 
Mark entstanden; diesem Betrage stehen 108 000 M. 
Einnahmen aus Beiträgen und Spenden gegenüber. Es ist 
somit (ohne den Rhönpreis) ein Guthaben von 70 000 
Mark vorhanden, und mit dem Sonderbeitrag für den Luft¬ 
fahrertag und sonstigen Einnahmen stehen voraussichtlich 
131000 M. zur Verfügung. Der Voranschlag des Vorstandes 
setzt an: Für Gehälter 66 000 M., für Miete 5000 M„ für Reise¬ 
kosten, Verwaltungskosten und für Repräsentation 20 000 M., 
zusammen als 131 000 M. Der Voranschlag findet als unver¬ 
bindlich die Genehmigung der Versammlung. 

3. Festsetzung des Ortes für den nächsten Ordentlichen 
Luftfahrertag. 


Geheimrat P o e s c h e 1 überbringt im Aufträge des 
Sächsischen Vereins für Luftfahrt die Einladung für Dresden 
und betont, daß diese Einladung bereits für den gegenwärtigen 
Luftfahrertag ergangen, aber für 1923 zurückgestellt worden 
ist. Desgl. lädt Major Rietnann nach Erfurt, Reg.-Bau¬ 
meister Hackstetter nach Würzburg ein. Die Einladung 
nach Dresden wird angenommen, die Einladungen der anderen 
beiden Herren für 1924 vorgemerkt. 

Anstelle des aus dem Vorstande als Beisitzer ausgetre¬ 
tenen Präsidenten Tüll (Berlin) soll zunächst eine Neuwahl 
vorgenommen werden; es werden mehrere Herren vorgeschla- 
gen. Auf Antrag Hildebrandt wird die Wahl bis nach 
Feststellung der Ausschuß-Mitglieder zurückgestellt. Die Wahl 
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zweier Rechnungsprüfer fällt auf die Herren P rat je (Mün¬ 
ster) und H a r t o g (Hamburg), die ihrer Stellvertreter auf 
die Herren Koene (Münster) und Garber (Hamburg). 

5.. Die Zeitschriftenfrage wird bis nach dem Frühstück ver¬ 
schoben. 

6 . An Anträgen liegt einer vom Bremer Verein für Luft¬ 
fahrt vor auf die Bildung eines (achten) Ausschusses 
für Werbung. Dem Anträge wird zugestimmt. Nach einer 
Pause, die der Einnahme eines von der „Luftfahrtvereinigung 
für Münster ynd das Münsterland“ gegebenen Frühstückes 
(„Töttchen“ und dazu Münsterländer Korn) diente, eröffnet 
Dr. Buff die Verhandlung um 1,10 Uhr wieder. 

,Die wieder aufgenommene Wahl des Nachfolgers für Prä¬ 
sident Tüll ergibt über zwei Drittel Stimmenmerhheit für Ma¬ 
jor Leonardy, vorgeschlagen vom Ostpreußischen Verein 
für Luftfahrt. 

Die Nennungen für die gemäß § 26 Gg. einzusetzenden 
ständigen Ausschüsse*) haben ergeben: 

a) Ausschuß für Flugzeuge die Herren Borchardt 
(Stettin), H e n s e n (Münster), Dr. Hi 1 d e b r a n d t (Goslar), 
K 1 a 11 e (Bremen), L a u m a n n (Essen), Leonardy 
(Berlin), Dr. Pröll (Hannover), Rönnecke (Plauen i. Vgtl.), 
Stumpf (Breslau), Dr. Schmiedel (Berlin), T e u f e r t 
(Leipzig), T u y (Hagen), Walz (Schleißheim) und Wendel 
(Erfurt). 

b) Ausschuß für Freiballone die Herren Dr. von Aber- 
c r o n (Berlin), Bertram (Chemnitz), Dr. B r ö c k e 1 - 
mann (Berlin), Dr. Elias (Berlin), von Gizycki (Königs¬ 
berg), Hiedemann (Köln), Dr. Jaeger (Bitterfeld), 
L e i m k u ge 1 (Essen), Dr. L i e f m a n n (Freiburg i. Br.), 
Petschow (Jüterbog), Pratje (Münster), Riemann 
(Erfurt), S c h e r 1 e (Augsburg), Dr. Wolf (Breslau) und Dr. 
Z e d e 1 (Bremen). 

c) Ausschuß für Gleit- und Segelflugzeuge und Mo¬ 
delle die Herren Brenner (Stuttgart) Broseck, 
F e n d r i c h (Hannover), Dr. G e o r g i i (Frankfurt a. M.), 
H e r t (München), H a e n 1 e i n (Gotha), Klemperer 
(Friedrictishafen a. B.), M u 11 r a y (Dresden), Messer- 
schmitt (München), Off ermann (Berlin), Student 
(Berlin), Schulz (Waldensee i. Ostpr.), U r s i n u s (Frank¬ 
furt a. M.), Voß (Bremen), Welkoborsky (Stolp). 

d) Ausschuß für Luftrecht <tfe Herren Dr. B o h n , 
Glogowsky (Magdeburg), Dr. Hasemann (Bremen), 
Dr. Holl (München), Mauter (Würzburg), Mothes 
(Leipzig), Dr. Müller (Königsberg), Dr. Niemeyer (Es¬ 
sen), Römer (Hagen), Dr. S e e f r i e d (Frankfurt a. M.), 
T h o m s e n (München) und W11 c k e n s (Bremen). 

e) Ausschuß für Luftbildwesen die Herren Apfel 
(Leipzig), Bauemker (Berlin), Christen, Dieck¬ 
mann (Gelsenkirchen), Dr. Ewald (Charlottenburg), 
Franke (Bremen), Hartmann (Ilmenau), Heine (Bres¬ 
lau), Hug’ershoff (Tharandt), Krocker (Münster). Lu¬ 
ther (Dresden), Rockenfeiler (Berlin), R ö h r e r (Kö¬ 
nigsberg), Ungewitter (München), Usbeck (Berlin). 

f) Ausschuß für Förderung der Jugendbewegung in 
der Luftfahrt die Herren Böhm (Meiningen). Dr. 
D i e b 1 e r (Chemnitz), Dr. E i s e n 1 o h r (Karlsruhe), E x 
(Münster), Herwig (Würzburg), Horn (Augsburg), 
Kants (Witten), L a u m a n n (Essen), M ö h r i n g (Nürn¬ 
berg), Dr. Müller (Königsberg). Preuszner (Stettin), 
Voß (Bremen) und Zimmer-Vorhaus (Breslau). 

g) Ausschuß für Wissenschaft, Luftverkehr, Bodeneinrich¬ 
tungen, Wetter und F.-T.-Dienst die Herren B a u m a n n (Stutt¬ 
gart), Czermak (München), Dr. Dieckmann (München), 
Fabrizius, Feige (Breslau), Dr. Finsterwalder 
(München). Fischer (Schleißheim), yon Funcke (Dresden), 
Dr. Große (Bremen), Krüger, Dr. Lamy, (Königsberg), 
Dr. Lincke (Frankfurt a. M.)* Graf v. Oeynhausen, 
Dr. Rohrbach (Berlin), Reichel (Nürnberg), Schmauß 
(München), Schneider (Leipzig), Schröder. Dr. Stade 
(Berlin), Stadelmeyer (Fürth), Voß (Bremen), Dr. Weg- 
ner (Lindenberg), Dr. Wolf (Breslau). 

h) Ausschuß für Werbung die Herren Andersen 
(Dresden), Anger mund (Bremen), Bir n e r (Konstanz), 
Carganico (Magdeburg), Fischer (Königsberg), 
Goh 1 ke (Berlin), Hackstetter (Würzburg), Dr. Hilde- 
brandt (Goslar), Kastens (Bremen), Dr. Kotzen berg 


*) Es sind dies nur Vorschläge seitens der Vereine und Gruppen: aus 
ihnen hat der Vorstand die AusschuBmitglieder (auf 3 Jahre) zu wählen. 
Für die Vollständigkeit der Listen kann die Schriftleitung keine Gewähr 
übernehmen. Auch wird bezüglich der Schreibweise der Namen und der 
Richtigkeit des Wohnorts (der der Schriftleitung z. T. nicht bekannt ist) 
um Nachsicht gebeten. Die späteren Aufstellungen des Vorstandes werden 
diesbezügliche Mängel beseitigen. 
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(Frankfurt a.. MJ. Dr. Le w in (Frankfurt a,JVU* Dr, Li itg- 
th? r (SteuteL N e b eJ t a u, N e :•&$ a h ö lÖVäfäfc Ri e - 
m a o n (Erfurt», R ß ck e n f ei I »f ■ (Berlin), Sievert (Char- 
Ißttenbur^L Stens (Hagen), Urs in us (Frankfurt a. MJ, 
Voß (Bremen). Wagentüiit (Berlin)* Wt n i (Nürnberg), 
YQü W II ama w iiz-M öJ J e rid Orl i (Berlin)* Zrtrf n % 
töerün), 2im m e r -Yo rlf a us (Breslau);. 

Nunmehr wird in dfe Verhandlung über die 
ZeUschrlftenirace 

ringetreten. Hlefjjju lag folgender Vorschlag des Vorstandes 
vor; 

„Das Interesse der Mitglieder des Deutschen Luftfahrt-Ver¬ 
bandes für die. Luftfahrt, muß durch Zustellung einer durch den 
Verband bestellten monatlichen Zeitschrift, die auch, dem Laien 
verständlich und interessant ist, und die die VerbaiKisnacte 
liebten fruhült» gehoben werden, Durch die Bestellung durch 
iifc» Verband wird die Zeitschrift verbilligt. Die Zeitschrift 
wird beim Vertes:'von der Geschäftsstelle des Verbandes be¬ 


schriften zu nennen, von denen sie ungebeten waren, Schrift- 
kiturig), 

iustizrat Dr. N m s y e t h&!f es auch ihr undenkbar, über 
Efu£4fbsl$eu vor d e m Plenum zu beraten,, aber es 'müßte' 
heute eiue Entscheidung getröften vvercleh, gsr sei ein gesväp 
üger Ütitefschied, ob 4m Pre& so öde? m viel betraue, und 
es Hefte sich schon heute dne Enlschddyjf^ für den Fall tref¬ 
fen, daß der nfedrfgsi angebotenö Pr«is tut jedes JVlitftited die 
betreffende Zeitschrift zu Hetern gestatte; bei dem höheren der 
wtgebotenen Preise sei es nur möglich, daß immer zwei jVtli- 
glieder ein Stuck hielten. 

Admiral Hui r hält die Ausführungen des Vorredners für 
durchaus richtig, bittet Modi, dem Vorstände Vertrauen zu 
schenken und ihm die Erledigung zu überlassen. 

Alm e n r.A tdt r (Bonn) stimmt übet die Notwendigkeit 
des Pfüehtbezuges den Vorrednern bei, bittet jedoch, zw be¬ 
rücksichtigen, daß ein hoher ZeitschrHtenpreis abschreckend diif 
den Beitritt der Jugendlichen £üden Verbandsvereinen wir- 
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•stellt, in der Anzahl fiir jeden Verein; wie dieser der Geschäfts- 
Melle angibt. Die- Entsendung findet direkt an die von den 
Vereinen der Geschäftsstelle gleichzeitig genannten AnschriP 
ie» der. betreftemteü MngJiedct statt, Die Gefahr, daß uns 
Mitglieder ans Mangel m Teilnahme untreu werden, wenn diese 
nicht dürch .•mä.natjicb immer* wieder 

gehoben wird/ Ist größer als die Gefafcrv daß uns Mitglieder 
untreu, wenn vom Luftfahrertag einfach der Verbunds- 

zelfschrü^n-Bßgug und seine Bezahlung mindestens für je 
zwei seiner MWiedci verfügt wird. 

Antrag L Der Luftfahrertag wolle beschließen; jeder 
Verein des D. L. V, ist gehalten, für jedes seiner Mitglieder ein 
Stück der Vcrbands^tSfckrHt zu halten. 

Antrag 2 . Der Luftfahrertag wolle beschließen: jeder 
Verbands verein ist gehalten. für je zwei seiner Mitglieder ein 
Stück der: Verbandszeltschrlft zu halten; eine größere Anzahl 
tst freteestelU. 

An t rag A Der Luftfahrertag wolle beschließen: Da der 
verstand de? Qbciireugung fst f daß dk Lösung der ZeitschriL 
ienhage Ihr den Verband/.eine lebenswichtige Notwendigkeit 
&t, aber vom Plenhrn • LuftfAh?ertngeij. nicht elnxdösfc; wer¬ 
ten kan«* so bittet er den Luffiahteriag, folgenden Aptrag 

Vorstandes anzunehmen ; Der Vorstand des IXL, V, wird 
vom Liiftfahrertag örMcbtlgL die Zeitsdiflffettfrage gemäß 
dem aftgefiömmeiien Antrag 5 öder 2 zu lösen und durebzu- 
ffehretTG 

Admiral H e r r bemerkt erläuternd hierzu, daß sei¬ 
ner Ansicht nach die Zeitschriftenfragcv die. seit 10 Jahren fort-, 
dauernd einen unverhältnismäßigen Räum in den Verhandlun¬ 
gen des Lultfabrertages beansprucht, von didtem selbst wohl 
niemals gelöst werden .könne/es gäbe aber nichts, wasebenso 
wichtig wäre, wie eine befriedigende Lösung dieser cFragc; 
sie käme an Bedeutung dem vor kurzem voHgogencn iusam* 
ovenschlüssti gleich.. Man solle den Vorstand m'dii mir mit oxm 
kutiven: Aufgaben betrauern sondern io diesem Falle einmal von 
der Satzung abgehen und Hirn die Erledigung, tmd DbrÄfdhruög 
der Zübschrifteuangeleaenheit vertrauensvoll überla^sen.Um eine 
zu eingehende und endlose Aussptache 4 zu vermelden, 'wolle der 
Redner nur erwähnen, daß die Zeltsch^jft.erFVetilge, die zur 
Abgabe von Angeboten aüfeeforSfcrt seien, so weit sic ^ich 
geäußert hätten, für den PHiclitteug Preise förderten, deren 
höchster den, niedrigsten utn 100^ übertrlfft l‘der Geschäfts- 
tünrgr führte hierzu die betreffend»n Zahlen an; ohne die Zelt* 


ken würde und empfiehlt, daß Mitglieder unter 18 Jahren nicht 
mm ZeJtschprften bezug vefbtliuhiet werden, sonst^ aber jedes 
Mitglied. 

C a rb C (Hamburg) stimmt lUmn* Ausführungen zu. 

Geheimrät P o t s c h ;$! ist f(ir .Pflichtbezug,- wcmi eine 
Zöiis<;hflH für einen hllUücn • Pr$ls gewonnen werden kann. 

Reg. Bn^tf/&ack*teHer emptiehh den S&ug durch 
das einzelne Mitglied; sei ein großer Umersehlech, ub der 
Z^itschrlftenbetr.äg aus der VßTeinskasse bezahlt wird, oder 
von den einzelnen getragen werde und somit einen Betrag 
ausmache, der im Verhältnis z« Luxusäusgabeii sehr gering sei. 

Major Z I m m e r - V o r h a us weist darauf hin, daß die 
xeiwer Öreslauer Vereinigung an gehörten jugendlichen über¬ 
haupt kernen Beitrag zu bezahlen haben. Es würde sich leicht 
ermöglichen lassen, daß Mitgifeder, z. B, solche, die mehreren 
Vcrehten angehönhv und die Zeitschrift mehrfach erhalten, da¬ 
von an die jugendlichen abgeben. Der Antrag des Oberst 
von Abercron auf Schloß der Aussprache wird angenom- 
«nen. Es kommen jedoch noch folgende Herren zum Wort: 

Dr, Arni Ins l (Hamburg) hält den zweiten Antrag -des 
Vorstandes, dessen Durchführung Schwierfgke.Hcfi. bereife, und 
eine Benachteiligung des zweiten Beziehers zur Folge hätte,, 
für ungeeignet; er schlägt vor, den zwcueit Antrag fallen 
zu lassen. 

Reg.-Rat C.r.ä, n z e b a c h (Hannover): Grundsätzlich soll¬ 
ten alle diejenigen zum Bezug der Zeitschrift verpflichte! wer¬ 
den, die ein eigenes Einkommen haben. 

Malor T r a f n e (Barmen) scliJäst als Jahresgrenze für den 
Bezug: ein Alter von 25 Jahren vor. 

justizrat Nfemeyer fEssen); „Durch Annahme des An¬ 
trages 3 bringen wir zym Ausdntck, daß wir den ZeHschrlt- 
tenbezug zur Pflicht machen; gerade für die Jugendlichen ist 
der Bezug der Zeitschrift noiwendlg. Em Gymnastesf ubHgeö/ 
der nicht so viel Interesse für die Luftfahrt aufbHngL daß er 
die wenigen Mark monatlich für die Zeitschrift von seinem 
Taschengeld erübrigt, ist nteht viel wert für {Aßg, Zust.) 

Ing. Ru ppe 1 fragt nach dem Schicksal eines, vom. Ber¬ 
liner Flftgsportvcrefn gestellten Zeltecfitlflsnantrages, der etwa 
dähm laute, daß zwar Jefes Mliglted de^ Vdrbaädds zum Hc T 
zu« einer Zeitschrift verpflichtet sein .soll, jedoch die Wahl der 
betrefienden Zeitschrift ihm übeHassen bleibt 

Df. EH a$ gibt seinem Frstaumm darüber Ausdruck, da 1.5 
man die tatsächlichen Angaben der Zeitschriften Sa gehelm- 
nfcsvöll behandele: man solle die Zuschriften, nennen und an- 
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geben, welche Angebote im einzelnen abgegeben worden seien. 

Dr. Buff möchte dies vermieden sehen, weil sich sonst 
eine lange Erörterung ergibt. Da die Rednerliste erschöpft 
ist, wird zur Abstimmung über den Antrag 1 geschritten. Er 
ergibt 7377 Stimmen für den Pflichtbezug einer Verbands¬ 
zeitschrift und 951 dagegen. 

Major ZImmer-Vorhaus gibt dem Wunsche Ausdruck, 
daß der Vorstand des D. L. V. sich Einfluß auf den Inhalt der 
Zeitschrift sichere. Die Zeitschrift des Verbandes dürfe nicht 
ein Feld für Streitigkeiten sein. 

Dem Anträge 3 des Vorstandes wird ohne Zettelabstim- 
mung durch Zuruf allgemein zugestimmt. (Antrag 2 war durch 
Annahme des Antrages 1 gegenstandslos geworden.) 

6. Anträge, ln die Bezeichnung des 7. Ausschusses wird 
das Wort Wissenschaft eingeführt, so daß sie wie bereits auf 
Seite 7 angegeben angegeben lautet. 

7. Verschiedenes. 

Ein Dringlichkeitsantrag von Almenraeder (Bonn), auf 
Einsetzung eines Ausschusses der besetzten Gebiete, beste¬ 
hend aus je einem Vertreter der in Frage kommenden Städte, 
wird angenommen. Der Ausschuß ist nur vorübergehend, nicht 
grundgesetzmäßig. 

Ferner wünschen Ortsgruppen des Verbandes aus Stettin, 
Stolp, Gera, Gotha usjv., für den Vorstand die Ermächtigung, 
daß er die sich bieteikien Mögilichkeiten zur Ausbildung und 
Übung von Flugzeugführern ausnutzt. 

Auf die Zeitschriftenfrage zurückkommend, gibt V 

Reg.-Rat G o h 1 k e die Anregung, den Bezugspreis der Zeit¬ 
schrift für die ordentlichen Mitglieder um eine Mark zu erhöhen, 
es würden dann etwa 10 000 M., die bei dem heutigen Mitglie¬ 
derbestände des D.L.V. zusammenkämen zur Verteilung von 
500 Freiexemplaren der Zeitschrift an Jugendliche zur Ver¬ 
fügung stehen. 

Oberst Dr. v. Abercron gibt einen kurzen Bericht über 
den Stand des Freiballoriwesens. Es sind zwei Baüone (außer 
dem „Münster 111“) neu entstanden, nämlich ein Riedinger- 
Ballon von 800 cbm und ein 1680 cbm Ballon, den der Nieder¬ 
rheinische Verein für Luftfahrt beschafft hat und zwar unter Be¬ 
teiligung der Freibaiionabteilung. Der Vorsitzer der Frei- 
bajlonabteilung weist auf die Steigerung der Fahrtkosten für 
Ballonfahrten hin und gibt seiner Freude Ausdruck, daß trotz¬ 
dem der Ballonsport in erfreulichem Aufblühen begriffen ist, 
wie u. a. eine vom Bitterfelder Verein f. L. im Mai verun¬ 
staltete Wettfahrt bewiesen hat, bei der übrigens Herr 
Petschow (Jüterbog) nach 10ständiger Fahrt den Sieg da¬ 
vongetragen hat. 

Major Mühlig-Hofmann gibt gleichfalls freudiger 
Genugtuung Ausdruck über die Zunahme dieses Luftsports. 
„Die Flieger reichen den Ballonfahrern die Hand.“ Es wäre 
wünschenswert, wenn die vom Vorredner für die Rücksendung 
der Ballone erstrebte Frachtermäßigung auch auf die Beförde¬ 
rung von Gleit- und Segelflugzeugen ausgedehnt würde. 

Für den 

Vorstandsrat 

nannten die Verbandsvereine folgende Herren: Almen- 
raeder (Bonn), Anhag (Herne). Berllt (Wies¬ 
baden), Bertram (Chemnitz), Dieckmann (Gelsen¬ 


kirchen), Dr. Elias (Berlin), Engel mann (Öötha), 
Fischer (Königsberg). Garber- (Hamburg), G r a etz 
(Pommern), Gränzebach (Hannover), Hackste.tfer 
tWürzburg), Dr. H o 11 (München), Dr. Jaeger (BitterfeW), 
Jaensc'h (Breslau), Dr. König (Gießen), Leimkugel 
(Essen), Leonardy (Berlin), Ley (München). Dr. Lief- 
mann (Freiburg-Br.), M o ß n e r (München), Dr. M o t h‘e$ 
(Leipzig), Mühlig-Hofmann (Stettin), Nellen 
(Schwarzenberg), P r a t j e (Münster), R i e m a n n (Erfurt), 
Roß (Essen), Scher 1 e (Augsburg), Stegmann (Weifien- 
fels), S t e n s (Hagen), T r a i n e (Barmen), Walz (Schßfc 
heim), Wendel (Erfurt), /Wilckens (Bremen), Trit- 
sch 1 er '(Liegnitz) und Zimmer-Vorhaus (Breslau).;* 
Nach Dankes Worten, die Major Zimmer-Vorhaus 
der Verhandhmgsleitung des Präsidenten widmet, schließt 
Oberbürgermeister Dr. B uff die Verhandlungen des 
16. Ordentlichen Luftfahrrtages gegen 3 Uhr. 

Die Tagung in Münster war von einer Reihe gesellschaft¬ 
licher Veranstaltungen umrahmt, die teils von der Stadt, teils 
von der Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münster¬ 
land getroffen waren; im letzteren Verein waren es insbeson¬ 
dere die Herren Major Hessing, Direktor P r a t j e, Redak¬ 
teur Koene und Ing. Ludorff, denen Anerkennung ge¬ 
bührt Die bereits am Sonnabend vormittag eingetroffenen 
Teilnehmer hatten Gelegenheit, unter der sachverständigen 
Führung, des Herrn Koene die schöne, alte, geschichtlich 
denkwürdige Stadt zu besichtigen. Am Begrüßungsabend des¬ 
selben Tages, der im Rathaussaal stattfand, wurde ein Imbiß 
von der Stadt geboten, wobei eine Begrüßung durch Ober¬ 
bürgermeister S p e r l i c h erfolgte. Nachher vereinten sich 
die Teilnehmer ln dem für sie freigehaltenen Kaffee Roxel, 
wo recht gute künstlerische Leistungen dargeboten wurden. 
Am Sonntag morgen fand man sich auf dem westlich vor der 
Stadt gelegenen Füllplatze des Münsterer Vereins zur Taufe 
des Ballons „Münster HI“ (vergl. die Abb.) ein. Frau Ober¬ 
bürgermeister Dr. S p e r 11c h vollzog die Taufe, ln liebens¬ 
würdiger Weise zur Verfügung gestellte Kraftwagen beförder¬ 
ten die Teilnehmer auch wieder zurück zur Stadt. Im Rät- 
haussaale fanden die Verhandlungen des Luftfahrertages statt, 
die, wie schon bemerkt, durch ein von der Luftfahrtvereini¬ 
gung gegebenes Frühstück unterbrochen wurden. So weit die 
Teilnehmer nicht bereits die durch den frühen Schluß des 
Luftfahrertages gegebene Möglichkeit zur Benutzung der Nach¬ 
mittags- und Abendschnellzüge ausgenutzt hatten, fand man 
sich im Hotel „Fürstenhof“ zu einem Festessen zusammen, 
das sich vorteilhaft von früheren dadurch unterschied, daß 
„gesprochen und nicht geredet“ wurde. Oberbürgermeister 
Dr. Buff verlas unter den eingegangenen Telegrammen Ber 
grüßungszuschriften des Bayerischen Fliegerclubs, München, der 
zugleich seinen Eintritt in den Verband mit 1500 Mitgliedern 
anzeigte, ferner solche von Geheimrat Schütte, von den Korb¬ 
insassen des Ballons „Chemnitz“ und des Ballons „Münster III“. 
der unter Eimermachers Führung in Soest in Westf. gelandet 
war. , 

Die Schriftleitung möchte nicht unterlassen, auf den gelun¬ 
genen und harmonischen Verlauf der Tagung in Münster noch 
besonders hinzuweisen. 


Zur Jugendbewegung im Deutschen Luftfahrt-Verbände. 

Eine der erfreulichsten Erscheinungen auf dem 16. Deut- Hingebung die flugtechnischen Abteilungen unserer Vereine den 


sehen Luftfahrertage war das allseitige Bemühen, bei weniger 
bedeutendem Anlaß mit abweichenden Ansichten zurückzuhal¬ 
ten und in wichtigen Fragen einander so weit wie möglich 
entgegen zu kommen. So bei Festsetzung des Grundbeitrages 
gleich auf den in der Verbandssitzung vorgesehenen Höchst¬ 
betrag und bei dem Pflichtbezug einer Verbandszeitschrift für 
alle Mitglieder zu dem angebotenen niedrigen Preise. Hierbei 
nahmen zahlreiche Abgeordnete, um größere Einmütigkeit in 
den Beschlüssen herbeizuführen, es auf sich, im Gegensatz zu 
den ihnen erteilten Aufträgen, der Mehrheit zuzustimmen und 
dabei auf nachträgliche Genehmigung ihrer Vereine zu hoffen. 

Einer der Gründe für anfängliche Ablehnung bei der Min¬ 
derheit berührte sich mit einem Gedanken, der die. ganze Ta¬ 
gung am 14. Mai durchzog, von den ersten Worten des Prä¬ 
sidenten an bei Eintritt in die Tagesordnung bis zum Schluß: 
die Jugendbewegung innerhalb des Verban¬ 
des und der Vereine nach Möglichkeit zu för¬ 
dern. 

Es ist in der Tat etwas Großes um diese Sache, und es 
wäre zu wünschen, daß alle Angehörigen dßs Verbandes ge¬ 
naueren Einblick ip sie gewinnen könnten. Wer von den älteren 
gelegentlich^mit eigenen Augen es ansieht, mit wie begeisterter 
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motorlosen Gleit- und Segelflug pflegen, dem muß es warm 
ums Herz dabei werden. Ja es wandelt ihn beinahe sö etwas 
wie Neid an, daß er nicht, wie sie, an der Entwicklung der 
deutschen Luftfahrt so unmittelbar selbst mitarbeiten darf; und 
es regt .sich der.Wunsch,.die Zeit möge nahe sein, wö der 
jetzt nötige reichliche Aufwand an Zeit, Kraft 
und Mitteln, um das Gebäude des Verbandes aufzufüh¬ 
ren, es zu gliedern und auszubauen, sein Inneres. einzurjehten 
und zu ordnen, noch mehr der großen Sache seibst 
zugute kommt. Frische, wagemutige studierende Jugend 
unserer Technischen Hochschulen, auch Allerjüngste, Schüler 
höherer Lehranstalten, sind da unter Anleitung und Mitwir¬ 
kung erfahrener Ingenieure und rühmlichst ausgezeichneter ehe¬ 
maliger Fliegeroffiziere am Werk, in der geringen, ihnen-zur 
Erholung freibleibenden Zeit mit eigener geschickter Hand Mo¬ 
delle und vor allem wirkliche Flugzeuge zum Selbstgebraucfi 
herzustellen oder zu verbessern Dank ihrem Eifer entstehen 
immer neue Übungsstätten für Gleit- und Segelflug. Und das 
alles geschieht aus dem glühenden Verlangen heraus, mitzir* 
arbeiten an der Lösung der zukunftsbedeutenden Aufgaben, des 
motorlosen Fluges und gut vorbereitet an dem : Segelfliigwetlr 
bewerb auf der Rhön teifzunehmen. Manche von diesen junges 
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WerkzeMe'tör ifefie .Arbeiten auszuwirken, a 1 len -jttniseti M4t~ 
siteten .#H Vereins aber diu ihnen .tiätifcejr Kenntnisse zu ver¬ 
mitteln, Die in der?; Vercinstaguftgen trehaJtenen Vorträge und 
•die;- Bespree.lnm-trerr in Führurvefsammlunxen, so verdienstlich' 
sie an .sldfe $lroL genügen dafür nicht 

Am .geeignetsten 'erscheint es mir, nach dem Vorbild wohl-. 
disz.(ptitrteirfm*StüdentenfVetHnlKUf^en e ine A rt f ü c h $ e n - 
un( e rf! .ein z u f Ük-.retu der f.üjf die Junten Leute na- 
tutlich verbindlich $e!h mßßt&. Eine Anzahl ältere, erfahrene 
und fcermtnisreiche MUgKed^f nehmen sich in zwanglos. ämre- 
senden Unterredungen des jungen Vextinsnathwuch^es an und 
belehren ihn daijiber Oesehiehte der Luftfahrt. Lu ff-und Wer- 
terkumte, das Fahren mit Freibaiionen, über Lnftscidffalm im 
enteren Sinne und FtitRCvesen; such Ober Gleit- und Seeuffhig, 
über Ltittrscht. Luftfähfebßesuindhensleto, Luftbild wesen und 
was sonst noch alles für den Luftverkehr wissenswert' ist, 
Jeder «der Herren spricht über das, was ihm gerade liegt amf 
was er am besten versteht. 

teil furchte mir. 


Leuten wissen unter den jetzige« VeThSltldssen kaum, wovon 
m leben und ihre Hochschulstudien darclm«l uhren. or/o doch, 
legem sie sich um des hohen Zieles -villcn tjeudlg. jlußerste; 
Hntbehfünsen au!. Schon, deswegen gilt es, diesen Kreisen bei 
jeder sich bietenden Gelegenheit, x. Bs durch Sammlungen 
bei großen Veranstaltmt^em wie sie letzt Wieder vom 17, bis 
zum 2h 


Juni ln Bremen und auf Norderney stattfinäen. mit 
Spenden zu umon-Hi^ert. 

Aber wir müssen d i « B r av e % u n g n o t fr v J e 1 w e r- 
t e r f a $ $ e«. Mit schm^^Üchdrn Bedauern nehmen wir wahn 
daß die anfaoes so allgemeine Begeisterung des deutschen Vol¬ 
kes für die Luftfahrt ifc Jrn letzten .1 ah f zehnt vor dem Kriege 
auch in großer Öoföwilfjgkeli 2 trm Ausdruck kam -- mau 
erinnere sich nur der $*?• Mllllonen-Soende nach dem Unfall 
von Echterdmcen —, jetzt stark abfeeffäut’ ist Die. Gründe 
dafür brauchen hier nicht erst angeführt m werden Eine 
solche Begeisterung, wie sie damals die sozusagen plötzliche 
Erfüllung des, uralten MenscHhcitsselmens, sich dem Vögel 
gleich zum Flug nach selbstgestecktem Ziel ln die Lüfte zu 
arjtebcJU und die Volks! ömlkhkeft des Grafen Zeppelin hervor- 
gebracht hatten, — eine solche : allgemeine. Begeisterung., fetzt 
künstlich erneuern zu wollen, wäre ein, vergebliches Beginnen. 
Aber die Luftfahrt ist Inzwischen auch auf einer neuen, nödi- 
rerneren Bilde Ihrer Entwlcbbing .Migelungt: sie hat den Luft* 
verkehr aus sich heraus entwickelt, der bestimmt ist. sich in 
den Weltverkehr nicht rlur eftizudlederh«, soijifrnT Ihm einen 
kaum te #£ahate» Aufschwung zu geben- Hl erCßr aber a J - 
t e t? t h a lbe n V e t $ ts rt d«f# äü wecken, rlch11ge. 
B e k r Hie u n d V o r * t e 11 u n gen z u v e r t r v f eo, d 3 v 
,Hfc.- die, ,F 0 r ä e r an z d e r Q eg e n w a r i* und d a m i t 
m if ß a u c h b e t d e r J u g e n d a c h 0 n begonnen 
werden. . 

In dieser Erkenntnis hat^^ im Növember vorigen fAbre^ auf 
Veranlassung des Preußischen Ministeriums föt Wissenschaft, 
Kunst und Volksbildung dessen Haurptstelle für den mathema¬ 
tischen Unterricht einen *&i» n4 e r 3 hi s;C h u ß f Ü r P t i ege 
•d e r L n f t f a h r t {n d e r S c h u 1 gebildet, bestehend aus 
ersten wissenschaftlichen und technischen Vertretern des 
F f n g w e * e n s und der LuftschlfbihfL sowie einigen Schuf* 
miinne r m Dfe Ergebnisse seiner Arbeit sollen auch der? übrigen 
deßtseben Ländern zugute kommen, darum sind von vorn* 
herein Mitglieder such aus anderen Staaten Jn ihn,berufen 
worden, 

Diesefben ErwSe-unpeh haben den LuHfabrertäe in Munstbr 
gefettet bei Efnsetzimg eines ,,V erb 3 n d s a n $ *, c h u s $ e s 
zni Förderun g d er 1 ugfend ofle«e Ä . Zu dessen Auf¬ 
gaben wird ev auch Mlrtf j imd Wcne zu finden - ?****£. 

unseren ko gen : und löngste«- MUßliedern d&s mm- hoffentlich 
bald zur Takiebe wogende Vcrb^JKhbbt? sug^nvheb zu ma- 
cberi. Mit Dank wird er die An miiTir^l e s. Regie- 
r u n g s r -Ä t es h l k e begrUUcm d e n Fr e K ihr d i e 
2 Q i 1 5 c h r i 1.1 u m 1 Mark zu e r h d h c n, Rtmd Rt 000 
Mifgfteder der : VerbAhdsyerefhe als Bezieher' öngehom^’ert, 
würde diese geringe Öbef-zahiühÄ - dk - Versendung -der ZelF 
Schrift an weitere 500 Slfcllcn und so die Versorgung sämt¬ 
licher .fogendenmnert damit ^rmövdichcn. Da die jungem Mit- 
glTeder,- namentlich in den flugtechnischen Abteilungen, stete 
Fühlung mifeirrnnder unterbälten, könnte dort schon mir einer 
geringen Anzahl der Öfötter viel Gutes gestiftet werden« 

Für die Vereine emofiehll e»^ sich — und zwar. ? e g r 5 C v r 
sie si n d . 0 nt s ö d r f n gtii dtr r —< gleichfalls -timn Aus¬ 
schuß för die Jugendbewegung elnzusetgcn. dem Im -kleinen 
dieselben Aufgaben Zufällen wie dem Verhandlnusschufi Im; 
grüßen, also tatkräftige Lmer$fPt,nmg der fingtcchn^chen Ab* 
telkng seines Vereins ln redet Hth$lcbt mit: Rat und T»L % B, 
auch Ihnen die Mitbenutzung geeigneter WerkstUUen und 


es fehlt an Zeit, 

Und Gott d a 's Fe Id Ist g .a r 7 ; u re i t ! 

„Nun, w'enn man einen Fingerzeig nur bat, 

(so tröstet sich der Schute!? 

Läßt sich schon eher 'weiter fühlen.*" 

Ein Aokher Unterricht kostet freilich viel Mühe, ohne Vor* 
berehung wird er nur gelten möglich sein, aber es lohnt sich 
auch: Die Befriedigung darüber und der Dank dor Jimseö Zu« 
hörer w'ird nicht ausbleibem 

• Endlich möchte ich, 5ils Lal^ unsere Jün«stem aber 
auch äfrere. wjssgTTSdurstlge Lafen Y zur Emfübnmg in das 
Vcn^ähdnfs dex Menschenflures auf eke Schrift über nDa s 
FlRsteft*’ aufmerksam machen, auf die. das Wort zu tri fit; 
„Für urisere lugend [st das Beste gerade gm genügt Ihr 
Verfasser ist ein Fachmann tm strengsten Sinne des SV ortes. 
gleich anerkannt als Marni de^ Wissenschaft wk t«c^nhchex 
Erfahrung: Alexan d e r B 3 u m a nn v Professor an der 
technischen Bochschuie in Stuttgart, der t. G. Im Aufträge 
das Grafen Zm^PfellfT Riesen-Landflngzeuge gebaut hat, ln der 
..Sammlung jltustflerter Taschenbücher für die fugend** der 
deutsche^ VvrlaCsaesdischaft Uftirm, Stuttgart, IVrlm-und Leip* 
tli: muminmt er es. auf 168 kleinen Sehen bei deutschen: 
Tüh^bnedh; Neigung 211 soXfcter fliiÄtechmscher Etetftttetmst m 
Weckern Freilich, ein fester VVHIe. sich belehren *w 
muß hier z\t*r> Lösen führen, Wohl verschont Baumarm den 
Schüler mit aivehraischeu Rechnungen und Formeln, dadurch 
aber, daß er schrHtwefse In knaoöen Sßteen die einzelnen 
Vorgänge in der Luft, beim YogrfHag und beim Bau von Fkg* 
zeucen entwickelt, zwingt er Ihn. sie im Geiste skh een an 
Vörzustellen. Kölner Sehwierlgkeit geht Baumann aus dem 
Wege, begnügt steh auch nie damit nur eIm e -Herstgllirngs- 
mb ,y lfchk^U vorzu f ühten. und leitet teu alt die vörh.1ltnfs- 
m^ßig beste zu finden. Dabei ergehen sich fast Seite für 
Seite bestimmt^ Gesetze als Grundlagen. Diesen Gödankeu- 
gingen gu folgen, eFfordgrt angestrengte Aufmerksamkeit, So 
whä Baumanns Handbuch zu ^öem vortrefflichen Prüfstein, 
ob es pur Strohfeuer war. wg? den Leser zur Beschäftigung 
mit der Sache führte, oder, enbdtlossener* aoeh vor schwebt 
geistiger Afbeit nicht Ttirücksehrcckender Schaffensdrang, Nur 
wer Ihn ln Aich fühft. darf sich Jür berufen halten und darauf 
hoitem ernst zu den ApSerMldi# 1 , ^ i-ähten. In .dfe^em Sinn« 
sei önseret, zw knnhteert Führern aul dem Gebiete der Luft* 
fshrt tind de^ Luitveykehrs her^pwAchHödeft JüAend äfft ffö> 
hes j^Giück- Gfßck-• ■ZVztcisHxa 

Dt Johannes Pooscbel 
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See-Flugzeug-Motoren. 

Von Werner von Langsdorff (Frankfurt ä. M.). 


i 

In ähnlicher Weise wie das Landflugzeug hat das See¬ 
flugzeug im Krieg eine hohe Entwicklungsstufe erreicht. Ist 
auch im Augenblick von einem Überseeverkehr mittels Flug¬ 
zeugen nicht zu reden, so ist es doch nicht zweifelhaft, daß 
im künftigen Welt-Luftverkehr das Seeflugzeug eine be¬ 
deutende Rolle spielen wird. 

Die hinsichtlich des Aufbaues und des Betriebes zwischen 
Land- und Seeflugzeugen bestehenden Unterschiede zwingen 
zu einer Sonderentwicklung des Seeflugzeugmotors. Eine 
solche Sonderentwicklung war im Kriege infolge der schwie¬ 
rigen Lage Deutschlands nicht durchführbar. Das Seeflug¬ 
wesen war z. T. von der Entwicklung des Heeresflugwesens 
abhängig. Es konnte nur als ein Glied des Ganzen betrachtet 
werden, und kam so in mancher Beziehung zu kurz. Dies gilt 
besonders in der Motorenfrage. 

Um den Unterschied zwischen Land- und Seeflugmotor 
hervorzuheben, sei kurz auf den Unterschied der Aufgaben 
hingewiesen, der diesen Flugzeugarten eigentümlich ist. Das 
Seeflugzeug muß im Stande sein, bei schwierigeren Seever¬ 
hältnissen auf See zu landen und zu starten, sowie weite 
Flüge über See auszuführen. Erreichung großer Gipfelhöhen, 
hohe Wendigkeit usw. kommen weniger in Betracht Dage¬ 
gen forderte der Landkrieg vom Flugzeug vor allem hohe 
Steigfähigkeit und Schnelligkeit. Die Geschwindigkeit muß 
auch heute noch als äußerst wichtig für das Verkehrsflugzeug 
angesehen werden, wenn auch bezüglich der Geschwindig¬ 
keitsdifferenz zwischen Flugzeug und den ‘bisherigen Ver¬ 
kehrsmitteln, das Seeflugzeug infolge der geringen Schiffs¬ 
geschwindigkeiten ganz besonders gut abschneidet. Große 
Steighöhe hat in erster Linie für das Landflugzeug bei Über¬ 
windung gebirgigen Geländes Bedeutung. 

Maßgebend für die Wahl der Motorenstärke ist einmal 
der Leistungsbedarf beim Start dann derselbe beim Flug. 
Hier finden wir bereits einen bedeutenden Unterschied zwi¬ 
schen den Charakteristiken der Leistungsbedarfskurven bei¬ 
der Flugzeugarten. Beim Landflugzeug wird während des 
Rollens der Bewegungswiderstand der Maschine um den 
Widerstand der rollenden und gleitenden Reibung der Räder 
vermehrt Dieser Widerstand ist aber nur gering im Ver¬ 
hältnis zu den beim Start eines Seeflugzeuges auftretenden 
Widerständen. Hier wird besonders beim Abheben vom 
Wasser die Höchstleistung an Vortrieb benötigt. Ganz be¬ 
deutend wachsen diese Anforderungen bei bewegter Wasser¬ 
fläche. Es zeigte sich deshalb schon in den ersten Kriegs¬ 
monaten, daß die Marine stärkere Motoren benötigte, als die 
damals für Landflugzeuge ausreichenden lOOpferdigen Mo¬ 
toren. Früher als das Heer ging damit die Marine zum Ein¬ 
bau des 150 PS-Motors über. Erst damit beginnt die schnelle 
Entwicklung des Seeflugzeuges. 

Dauert die Entnahme der MaximalleisUmg an Vortrieb 
nur kurze Zeit (etwa 1—3 Sekt), so kommt für den Horizontal- 
flug Normalleistung in Betracht. Im Gegensatz zum Überland¬ 
flug wird der Flug über See allgemein in bedeutend geringerer 
Höhe ausgeführt. Dies hat seinen Grund darin, daß bei Not¬ 
landungen eine Zeitreserve zur Wahl der Landungsstelle nicht 
von derart ausschlaggebender Bedeutung ist. wie beim Über¬ 
landflug. Zudem nimmt im allgemeinen die Sicht auf dem 
Wasser mit steigender Höhe ab. und auch die Wind- und 
Luftströmungsverhältnisse sind gewöhnlich dicht über dem 
Wassersoiegel hinreichend gleichmäßig. So ist es zu er¬ 
klären, daß über See normalerweise die Flughöhe zwischen 
100 und 1500 m liegt, während im Feld vorwiegend in Höhen 
von -4000 bis 8000 m geflogen wurde. Auch im Luftverkehr 
dürfte die Flughöhe durchschnittlich 3000 m kaum unter¬ 
schreiten. 

Damit sind die Grundsätze gegeben, nach* denen die 
Motorleistung konstant erhalten werden muß. Diese Konstant¬ 
erhaltung ist möglich einmal durch Überdimensionierung der 
Motoren (d. h. durch Motoren, die für eine bestimmte Maximal¬ 
höhe entworfen sind), dann dadurch, daß man durch eine be¬ 
sondere Kompressoranlage in jeder Höhe das gleiche, zur 
vollständigen Verbrennung der Benzindämpfe nötige Luftge¬ 
wicht zuführt. Die großen Vorteile dieser Maßnahmen wer¬ 
den deutlich beim Vergleich der Geschwindigkeitsdiagramme. 
(Die Gipfelhöhe wird bedeutend vergrößert, die Maximalge¬ 
schwindigkeit von Erdnähe bis dicht unter die Gipfelhöhe 
verschoben.) Je nach der Seefähigkeit des Flugzeuges hätte 
die Übermessung der Zylinder zu erfolgen. Es kommt darauf 
an. während einer Zeitdauer von etwa 5 Min. eine Motor¬ 
mehrleistung von rund 10-—15% zu erhalten. Dieses Maß ge- 
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nügt im Allgemeinen, für stärkeren Seegang mußte diese 
Grenze weiter in die Höhe gesetzt werden. Eine Steigerung 
nur Motoren mit langer Betriebsdauer in Betracht. Diese 
der Motorleistung um 15% entspricht etwa einer Konstanter¬ 
haltung der Motorleistung bis 2000 m Höhe. Da die Uber¬ 
bemessung mit einer Zunahme an Gewicht verbunden ist. 
würde eine weitere Erhöhung der Leistung für den Flug über 
See zwecklos sein. * 

Wie bereits eingangs bemerkt, standen der Marine im 
Kriege nur Motoren zur Verfügung, die speziell für Heeres¬ 
zwecke entworfen waren. Man ging bald zum Einbau von 
200 und 260pferdigen Motoren über. Es kamen hier zuletzt 
vor allem die beiden Bauarten BMW 3a (Bayerische Motoren¬ 
werke) mit 185 PS und Mb 4a (Maybach Motorenbau) mit 
260 PS in Frage. Ais Idealmotoren für Seeflugzeuge dürfen 
beide Typen aber nicht angesehen werden, obwohl beide 
‘wichtige Entsprechende Eigenschaften aufweisen. Ersterer 
verfügt über eine Überdimensionierung, die es gestattet, 
mehrere Stunden hindurch etwa 30% über Normalleistung zu 
bleiben, dagegen liegt die Nennleistung des Maybachmotors 
etwa 6% über der Noripalleistung. 

Grundbedingung für den Flugmotor, einerlei ob er im 
Land- oder Seeflugzeug verwendet werden soll, ist hohe Be¬ 
triebssicherheit. Zur Bewältigung großer Strecken kommen 
Forderung gewinnt schon deshalb aber für das Seeflugzeug 
erhöhte Bedeutung, weil eine Notlandung auf hoher See zum 
mindesten eine hohe Gefährdung von Flugzeug und Insassen 
darstellt. Ein Einschleppen oder Anbordnehmen ist schon 
bei geringem Seegang äußerst schwierig. Ausbesserungen 
mit nachfolgendem Start sind zwar wiederholt bei schlechtem 
Wetter durchgeführt worden, werden aber meist Ausnahmen 
bleiben. Hohe Betriebssicherheit, durch welche die Zahl der 
Notlandungen beschränkt wird, ist damit hier von besonderer 
Wichtigkeit. Die Betriebssicherheit läßt sich zwar durch die 
Möglichkeit, den Motor im Fluge zu warten (z. B. Motor¬ 
gondeln mit Monteurplatz) erhöhen, ist in der Hauptsache 
aber durch konstruktive Maßnahmen zu erreichen. Reichliche 
Bemessung der einzelnen Bauteile bedeutet ein Plus an Ge¬ 
wicht, das aber besser mit ln Kauf genommen werden sollte. 
Durch enges Zusammenarbeiten von Flugzeug- und Motoren¬ 
konstrukteur wird sich dieser Mangel in gewissen Grenzen 
ausgleichen lassen. Der Motorenkonstrukteur hat es ledig¬ 
lich in der Hand durch Herabsetzung des Brennstoffverbrauchs 
eine weitere Gewichtsverringerung zu erreichen. 

Da geringer spezifischer Brennstoffverbrauch Grundbe¬ 
dingung ist, finden wir im deutschen Seeflugzeugbau keine, 
im Landflugzeugbau nur., vereinzelt Umlaufmotoren. (Nur für 
Spezialflugzeuge mit geringer Flugdauer, z. B. Jagdeinsitzer.) 
Beim Umlaufmotor gleicht sich das geringere Gewicht und 
die Ersparnis an Kühlwasser sehr bald aus. 

Vergleichen wir die besten deutschen Flugmotoren mit 
denen des Auslandes, so Ist zunächst festzustellen, daß die 
deutschen Motoren schwerer sind, als die des Auslandes. 
Dies hat seinen Grund darin, daß man in Deutschland beson¬ 
deren Wert auf hohe Betriebssicherheit legte, nicht so hoch¬ 
wertige Konstruktionsmaterialien während des Krieges zur 
Verfügung hatte und fast durchweg auf Überdimensionierung 
Wert legte, während das Ausland mit Entwicklung des 
Höhenmotors erst bei Kriegsende begann. . Dagegen ist der 
Brennstoffverbrauch der deutschen Motoren fast durchweg 
geringer. Infolge Vorwärmung des Gasgemisches, Ausbildung 
des Vergasers (z. B. Spardüsen) usw. wurde der Brennstoff¬ 
verbrauch herabgesetzt. Der Benzinverbrauch je PS-Stunde 
betrug beisoielsweise beim 260 PS-Maybach 205 g, beim 
185 PS BMW 200 g, während er für die amerikanischen 
Liberty-Motoren mit 230 g angegeben wird. Es scheint durch¬ 
aus im Bereich der Möglichkeit zu liegen, eine weitere Her¬ 
absetzung des Verbrauches, zunächst auf etwa 190 g/PS zu 
erreichen. Mit dem Bayernmotor wurden auf dem Prüfstand 
bereits 185 g/PS erreicht. 

Vergleichen wir die Motorgewichte in kg/PS, so finden 
wir ein beträchtliches Mehrgewicht der deutschen Motoren, 
das in erster Linie in den oben skizzierten Gründen erklärt 
ist Die Möglichkeit, hochwertigeres Konstruktionsmaterial in 
Zukunft zu verwenden, verbunden mit der immer mehr sich 
durchsetzenden Verwendung von Leichtmetallen im Motoren¬ 
bau, lassen eine Herabsetzung dieser Gewichtszahlen be¬ 
stimmt erwarten. Zum mindesten ließe sich eine Gewichts¬ 
verminderung von 1,77 kg/PS auf 1,3 kg/PS durchführen 
Dies entspricht ungefähr dem Gewicht des englischen Roils- 
Royce-Motors. 
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Es sei noch darauf hingewiesen, daß auch der Flugzeug¬ 
konstrukteur durch geeignete Konstruktion des Flugzeuges 
wesentlich zur Herabsetzung des Brennstoffverbrauches bei¬ 
tragen kann. Bekanntlich liegt ia der Flug mit dem kleinsten 
Brennstoffverbrauch nicht dann vor. wenn das Flugzeug mit 
der geringsten möglichen Motorenstärke fliegt, sondern dann, 
wenn das Minimum des Widerstandes vorhanden ist. Wir er¬ 
kennen also auch hier von neuem, von welcher ausschlag¬ 
gebenden Bedeutung die ln Deutschland hochentwickelte ver¬ 
spannungslose Bauart (Junkers) ist. 

Als Konstruktionsmaterial eignet sich für Seeflugmotoren 
nur solches Metall, das unter dem Einfluß der feuchten See¬ 
luft und von überkommenden Wasser Spritzern wenig leidet. 
Deshalb kommt Eisen bzw. Eisenblech nicht im Frage. Unter 
dem Zwang der Kriegsverhältnisse wurde zwar für Benzin¬ 
behälter und Kühler zuletzt Eisenblech verwendet, die hiermit 
gemachten Erfahrungen sind aber sehr schlecht. Für geringer 
beanspruchte Teile dürfte besonders Aluminium bzw. Alu¬ 
miniumguß zweckentsprechend sein, während für stärkere 
Beanspruchungen Kupferlegierungen (nicht rostende) in Frage 
kommen. Ebenso dürfen wegen der Rostgefahr Rohrleitun¬ 
gen, auch solche, die Benzin oder Luft führen, nicht ver¬ 
wendet werden, wenn Zufuhrstörungen vermieden werden 
sollen. 

Auch sonst sind alle empfindlichen Motorteile so anzu- 
~ r dnen, daß sie hinreichend vor Spritzern geschützt sind. 
Dies gilt z. B. für Magnetapparate, deren Arbeit durch 
Feuchtigkeit gefährdet wird. Ist der Einbau aus irgend¬ 
welchen Gründen im Rumpf unmöglich, so können zweckdien¬ 
lich Schutzbleche angeordnet werden. 

Außerdem ist zu berücksichtigen, daß die bei Seelandun¬ 
gen auftretenden mechanischen Beanspruchungen wesentlich 
höher sind, als beim Landflugzeug. Dies hängt mit den 
starken Erschütterungen zusammen, die beim Anschlägen der 
Wellen an die Schwimmkörper entstehen und ohne Zwischen¬ 
schaltung einer Federung auf Rumpf und Zelle weitergeleit 3t 
werden. Der Einbau hat somit besonders stabil zu erfolgen. 
Auf Sicherung von Schraubenverbindungen usw. ist deshalb 
besonders zu achten. Auch 4er Kühler muß z. B. höheren 
mechanischen Beanspruchungen gewachsen sein, da sonst leicht 
Undichtigkeiten an den Befestigungswinkeln entstehen. 

Wichtig ist auch die Frage der Anlaßvorrichtungen für 
Seeflugmotoren. Auf dem Wasser muß gewöhnlich vom 
Schwimmkörper aus der Proneller durchgedreht werden. 
Der Fluggast klettert aus dem Rumpf über das Tragdeck auf 
den Schwimmer. Diese Art des Anwerfens ist nicht ganz un¬ 


gefährlich und bei 5eegang, sowie bei stärkeren Motoren, 
nicht durchführbar. Eine Anlaßvorrichtung, welche die In¬ 
betriebnahme ohne Verlassen der Sitze gestattet, ist für Ver¬ 
kehrsflugzeuge unbedingt nötig. Wenn auf diese Forderung 
von vornherein bei der Konstruktion des Motors Rücksicht 
genommen würde, könnte manches Kilogramm an Gewicht ge¬ 
spart werden und die Versager gehörten nicht mehr zur 
Regel. 

Es sei noch hervorgehoben, daß außerdem alle leichter 
auswechselbaren Teile möglichst zugänglich angeordnet sein 
müssen, um kleinere Reparaturen auf See durchführen zu 
können. 

Um Beschädigungen der Propeller durch Spritzwasser zu 
vermeiden, sah man gewöhnlich einen Metallbeschlag an den 
Propellerenden vor. Derselbe bestand meist aus Messing¬ 
blech. Als Verbindungsmittel kamen Bolzen bzw. Nieten in 
Betracht. Infolge der hiermit zusammenhängenden zusätz¬ 
lichen Fliehkräfte wurde z. T. von den für Landflugzeuge 
üblichen Schraubenprofilen abgewichen. Die Erfahrung hat 
aber gezeigt, daß ohne Blechbeschlag Propeller schon nach 
sehr kurzer Betriebsdauer, besonders infolge Zerstörung der 
Eintrittskante, unbrauchbar wurden. Dies gilt sowohl für 
Zug-, als auch für Druckschrauben, wenn auch hier die Ver¬ 
hältnisse z. B. beim Örtz-Flugboot günstiger liegen. 

In diesem Zusammenhang sei noch kurz darauf hinge¬ 
wiesen, daß die Erfahrung gezeigt hat, daß die größten An¬ 
forderungen an den Kühler in wärmetechnischer Hinsicht nicht 
im Fluge, sondern beim Rollen auf dem Wasser, gestellt wer¬ 
den. Ist der Kühler, wie dies meist für Landflugzeuge der 
Fall ist. hauptsächlich nach den Anforderungen im Fluge be¬ 
messen, so genügt er gewöhnlich den Verhältnissen auf dem 
Wasser nicht. Die Kühlfläche ist dementsprechend größer 
zu halten. 

Wie schon eingangs erwähnt, konnte infolge der schwieri¬ 
gen Lage Deutschlands während des Krieges auf alle diese 
Sonderheiten des Seeflugmotors nur in ganz beschränktem 
Maße Rücksicht genommen werden. Der Bedarf an Seeflug¬ 
motoren war im Verhältnis zu dem an Landflugmotoren, zu 
gering, um Serienherstellung eines solchen Sondermotors zu 
rechtfertigen. Bei planmäßiger Fortentwicklung des Seeflug¬ 
zeuges für Verkehrszwecke verdienen diese Erfahrungen aber 
um so mehr berücksichtigt zu werden, als hierdurch eine be¬ 
deutende Erhöhung der Betriebssicherheit erzielt wird. Wir 
müssen uns immer klar darüber sein, welchen Schaden, weni¬ 
ger in finanzieller Hinsicht, als in moralischer Hinsicht, jede 
einzelne Notlandung bedeutet. 


Französische Kleinmotoren. 


Nachstehende Abbildungen zeigen neuartige Kleinmotoren; 
die links stehenden 3 Bilder sind dem Sicam-Zweitakt-Mo- 
ter v zugehörig, der bei 60 mm Bohrung und 88 mm Hub 
(= 500 cbcm) 15 PS bei 2400 Umdrehungen hergibt. Er ist 
nach den Patenten von Violet gebaut und hat im Grand Prix 
der Cyclecars 1920 bereits gut abgeschnitten, worauf er für 
Flugzwecke ausgebaut wurde. Das durch einen Drehschieber 
eintretende Gemisch wird im Kurbelgehäuse verdichtet und 
strömt in den ZylindeT A durch den mit Schlitzen versehenen 
einen Kolben ein, treibt beim Hochgehen der beiden Kolben 
zunächst die Verbrennungsgase der vorhergegangenen Ver¬ 
puffung durch die Austrittsschlitze im E-Zyllnder aus, um dann 


komprimiert und gezündet zu werden. Die Spülung ist gut, 
der Benzinverbrauch gering; doch wird dem Motor Zuver¬ 
lässigkeit nachgesagt Die rechte Abbildung zeigt den 
50pferdigen vierzylindrigen Potez-Motor, von dem wir 
bereits früher ein Lichtbild brachten („Luftfahrt“ 1921, S. 49). 
Er besitzt eine senkrecht angeordnete Kurbelwelle c*, die über 
das Kegelradgetriebe c 3 , d auf die Luftschraube d 1 arbeitet. 
Die Kühlung der wagerecht liegenden 4 Zylinder mit achsialen 
Kühlrippen c 4 ist hierbei gut. Das Motorgehäuse c bildet eine 
sehr feste Querversteifung des Flugzeugrumpfes und eine 
Stütze für die Fahrgestellstreben. 
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Die Luftfahrt im Auslande. 


I * 


Die Luftfahrt in Norwegen. 

Von Regierungs-Oberinspektor Schnitzler (Berlin). 


Wie in den meisten europäischen Ländern versuchte man 
auch In Norwegen bald nach Beendigung des Weltkrieges 
einen Luftverkehr ins Leben rufen. Die Pläne für die sich 
u. a. auch Nansen einsetzte und die im Jahre 1920 durch die 
Einrichtung von Luftverkehrslinien zwischen Bergen und 
Stavanger und Christiania und Christiansand bereits greif¬ 
bare Gestalt annahmen. sind dann aber im abgelaufenen Jahre 
wieder sang- und klanglos zerronnen; die Luftverkehrsgesell¬ 
schaften traten in Liquidation. 

Die Verkehrsverhältnisse Norwegens hätten zwar den 
Optimismus den man anfänglich in den Luftverkehr setzte, 
rechtfertigen können, aber die Bevölkerungs- und Wirt¬ 
schaftsverhältnisse des Landes bieten doch keine Grundlage 
für die Entwicklung eines norwegischen LandesluFverkehrs. 
Norwegen, das den westlichen Teil der skandinavischen 
Halbinsel einnimmt, ist ein gröQtenteils ödes Bergland, das 
mit dem Galdhöoig 2560 m. Höhe erreicht, mit stark geglie¬ 
derter steiler Felsenküste zwischen dem 58. und 71. Breiten¬ 
grade gelegen. 75% der 324 000 qkm großen Oberfläche des 
Landes sind Ödland, d. h. meist baumlose, vielfach ver¬ 
gletscherte Fjeldgebiete die nur in den Tälern spärlich be¬ 
wohnt sind. 21% der Fläche sind mit Wald bedeckt, nur 3% 
r*bftro n dem Acker- und Gartenland und 1% den Wiesen und 
Weiden an. Die 2690000 Seelen zählende Bevölkerung (auf 
1 qkm kommen nur 8 Köpfe) wohnt zum weitaus größten 
Teil an der Küste, die Ihr durch Fischerei und Seefahrt den 
Lebensunterhalt bietet. 39 % der Einwohner sind in der 
Fischerei und Forstwirtschaft tätig. 15% In dem nicht unbe¬ 
deutenden Handel. 26% in Bergbau und Industrie und 30% 
ln anderen Berufen. An der Küs'e liegen auch die größeren 
Städte des Landes: Christiania. Bergen, Drontheim und 
Stavanger. In den Küsten ge wässern vollzieht sich auch in 
der Hauot^ache der norwegische Verkehr, obwohl es. an 
wichtigen Eisenbahnen im Innern des Landes nicht ganz fehlt, 
sind doch Drontheim und Bergen durch Überlandbahnen mit 
der Landeshauptstadt verbunden. Im Verhältnis zur Gesamt¬ 
fläche des Landes spielen allerdings die 3100 km Schienen¬ 
wege Norwegens kaum e«'ne Rolle, denn erst auf 100 qkm 
Fläche kommt je 1 km Schiene (In Deutschland 12 km). 

Das völlige Fehlen größerer Siedlungen im Innern, 
namentlich aber die Unwirtlichkeit des Binnenlandes, das 
überall einen alpinen Charakter aufweist, stellt den Luftver¬ 
kehr hier, vor dieselben Schwierigkeiten wie in der Schweiz*) 
und wies ihn auf die Verwendung von Flugbooten und Wasser¬ 
flugzeugen an der bevölkerten und verkehrsreichen Küste hin. 
So wurden, nachdem mit der norwegischen Regierung 
schwierige Verhandlungen um eine staatliche Unterstützung ge¬ 
führt worden waren, die schließlich mit einer Bewilligung von 
zunächst 60 000 Kronen endeten. Im fahre 1920 die Versuchs¬ 
strecken Bergen—Stavanger und Christiania—Christiansand 
eingerichtet. Über den Betrieb auf der ersten Linie liegt ein 
Geschäftsbericht der Norske Luftfahrtrederi Aktieselkapet vor. 
dem wir folgendes entnehmen: 

Die Gesellschaft hatte sich im Mai 1920 der norwegischen 
Postverwaltung gegenüber vertraglich zur Beförderung von 
Post und Passagieren mit Luftfahrzeugen auf einer Probe¬ 
strecke für 2 bis 3 Monate verpflichtet Der Verkehr wurde 
Mitte August 1920 eröffnet. 

Die Portosätze für Luftpostbriefe bestanden in einem Zu¬ 
schlag von 40 Öre, für Zeitungen und Zeitschriften im 
Abonnement betrugen sie das Neunfache des gewöhnlichen 
Portos. Infolge der hohen Zuschläge blieb die Postbeförde¬ 
rung sehr beschränkt 

Der Natur des Landes entsprechend, das über natürliche 
Landeolätze für Landflugzeuge nicht verfügt und in dem sich 
künstliche Flugplätze nur mit hohen Kosten hersteilen lassen, 
während Wasser überall vorhanden ist, wurden zunächst drei 
Supermarine-Flugboote in England angekauft, die jedoch zur 
Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht ausreichten. Die Ge¬ 
sellschaft mietete daher von der Aktiengesellschaft Aero zwei 
Wasserflugzeuge r vom Friedrichshafen-Typ und kaufte später 
selbst noch ein Friedrichshafen-Flugzeug an. 

Durch verschiedene Unfälle, hauptsächlich infolge unge¬ 
nügender Ausbildung des Personals — es wurden Seeflug- 

•) Vgl. den Aufsatz de« Verfassers im Aprilheft der Luftfahrt, 
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zeuge von Landfliegern geführt — fielen zwei Friedrichshafen- 
Flugzeuge und ein Supermarine-Flugboot aus. Die norwe¬ 
gische Marine half mit einer Lübeck-Travemünde-Maschine 
F 46 aus, und die Aero-Gesellschaft stellte ein weiteres Er¬ 
satzflugzeug. Bei Betriebseinstellung am 15. 10. waren Hoch 
vier Maschinen und zwar zwei Supermarine-Flugboote, ein 
Friedrichshafen-Flugzeug und das Flugzeug der norwegischen 
Marine betriet'sklar. Die Endstationen der Route waren Ber¬ 
gen und Stavanger. Stavanger lehnte eine Beihilfe zur Er¬ 
richtung der erforderlichen Landeanlagen ab. In Bergen 
stellte das Verteidigungsministerium Gebäude der Marinever¬ 
waltung zur Verfügung. Der Verkehr wickelte sich ln zwei 
Etappen ab: Bergen—Hau gesund und Haugesund—Stavanger. 
Die Entfernung betrug ungefähr 180 km. 


Betriebsergebnisse: 


Geplante Etappen. 

DurchgefQhrte Etappen. 

Technischer Betriebssicherhei'sfaktor . . . 
Pesttechnisch richtig durchgefQhrte Etappen 
Posfechnischer Betriebssicherheitshktor 

Flugkilometer. 

Fahrgäste . 

Zahl der Flugstunden (annähernd) 


mit Supermarine-Flugbooten.121 

mit dem später angekauften Friedrichshafen-Wasser¬ 
flugzeug .30 

mi f den von der Aero-Gesellschäft gestellten Ma¬ 
schinen .38 

mit dem von der Marine gestellten Lübeck-Trave- 

mQnde-Flugzeug . 16 

Durch Wetterverhältnisse ausgefallene Flüge. 

Wegen Ma erialmangel ausgefallene Flüge. 


Mit Reservemaschinen durchgefQhrte Flüge 


Totalverluste (ein von der Äero-Geselischaft gestelltes Fried¬ 
richshafen-Flugzeug) . 

Fahrplanmäßige Fahrtdauer... • 

Durchschnittliche Fahrtdnuer. 

Durchschnittliche Fluggeschwindigkeit. 


212 

200 

94.4% 

196 

92,5% 
etwa 22 000 

64 


205 

5 

7 

0 

20 
2 Std. 

2 Std. 5 Min. 
101,5 km/Std. 


Die Maschinen englischen Ursprungs hatten 160 PS-Beard- 
more-Motoren: diejenigen deutscher Erzeugung 220 PS-Benz- 
motoren. Während sich auf der Strecke Christiania—Christian¬ 
sand, wo gleichfalls beide Typen nebeneinander verwendet 
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wurden, die deutschen Flugzeuge besser bewährten, erzielten 
auf der westnorwegischen Route die englischen Maschinen den 
Vorrang. Allerdings erwiesen sich die deutschen Wasserflug¬ 
zeug^ als seetüchtiger, vermochten sich aber den eigenartigen 
atmosphärischen Verhältnissen der Fjorde nicht in der Weise an- 
zupassen. wie die englischen Flugboote. Windgeschwindig¬ 
keiten von 29 m/Sek., ja sogar 44 m/Sek. waren keine Selten¬ 
heit Die Flugboote lagen in den Windböen stabiler als die 
Wasserflugzeuge. Ihre Motoren bewährten sich dagegen nicht 
besonders; ohne die ständige Bereithaltung von Reservema¬ 
schinen wäre der Verkehr gar nicht durchführbar gewesen. 
Auch der Motorunterbau der englischen Fahrzeuge war viel 
zu schwach und führte zu Havarien. 

Der Betriebssicherheitsfaktor der Luftpost (92,5 %) ist 
bisher von keinem anderen Lande erreicht worden. Die Ge¬ 
neigtheit des Publikums, für Luftpostbeförderung einen Porto¬ 
zuschlag zu bezahlen, hatte man überschätzt; außerdem war 
die Reklame für die Luftpost ganz unzureichend. Die Zeiter¬ 
sparnis war bedeutend, da der gewöhnlche Verkehr zwischen 
Bergen und Stavanger 20 Stunden in Ansoruch nimmt. Die 
Portosätze waren aber, versuchen mit den Telegrammge- 
bflhren, viel zu hoch. Einschließlich Eilbotenbestellung stellte 
sich ein Luftpostbrief auf 95 Öre, also nur um 5 Öre billiger 
als ein Telegramm. 

Der Passagierpreis betrug für die Strecke Bergen— 
Stavanger oder umgekehrt 180 Kr. oder 1 Kr. pro km. 

Ein rentabler Luftverkehr ist nur mit einer hohen Sub¬ 
vention in Form einer Postbeihilfe möglich. Die Einnahmen 
der Luftfahrtreederei während der zwei Betriebsmonate be¬ 
trugen aus dem Passagierverkehr 5000 Kr. Da die Postbei¬ 
hilfe für die gleiche ZHt sich auf 75 000 Kr. beläuft machen 
sie also nur 6.67% der Gesamteinnahmen aus. 

Die Gesellschaft hat mit bedeutendem Verlust gearbeitet, 
was bei einer zweimonatigen Betriebszeit n*cht weiter ver¬ 
wunderlich ist, da die Kosten der ersten Einrichtung eines 
Luftverkehrs immer verhältnismäßig hoch sind. Die Unwirt¬ 
schaftlichkeit des Betriebes, vielleicht auch die allgemeine un- 
gönstiee Weltkonjunktur, führte im November zur Auflösung 
der Gesellschaft. 

Wie aus dem Bericht ersichtlich ist, war die Benutzung 
der Linie recht bescheiden. Wenn auch die Zeitersparnis be¬ 
deutend war. so fehlte es doch an zahlungskräftigen Passagie¬ 
ren und an den erforderlichen Anschlüssen an den Weltver¬ 
kehr. Hätte man von Stavanger einen Luftanschluß nach 
England oder über Kopenhagen nach Deutschland gehabt so 
würden sich wahrscheinlich andere Betriebsziffern und er¬ 
freulichere Aussichten ergeben haben: zwischen zwei Städten, 
von denen die eine nicht einmal 100 000 Einwohner, die an¬ 
dere gar nur 43 000 Seelen zählt, pflegt im allgemeinen kein 
so großes »md dringendes Verkehrsbedürfnis vorzuliegen daß 
sich die Einrichtung eines reinen Pendelflugdienstes lohnen 
könnte. Da sich die norwegische Regierung nicht dazu ent¬ 
schließen konnte, weitere Geldmittel zur Unterstützung der 
Zivilluftfahrt zur Verfügung zu stellen, wurde der regelmäßige 
Luftverkehr im Jahre 1921 nicht wieder aufgenommen. Es 
fanden allerdings verschiedentlich Sonderflüge, Flugveran¬ 
staltungen, Fallschirmvorführungen und auch ein vom Aus¬ 
lande beschickter Winterwettbewerb im Februar vorigen 
Jahres in Christiania statt, das einzige erstrebenswerte Ziel, 
eine Luftverbindung zwischen Norwegen und Mitteleuropa 
herzustellen, wurde vorläufig wieder in weite Ferne entrückt. 

Im kommenden Sommer beabsichtigt der Flieeer Hellesen 
mit einem Wasserflugzeug Sonder- und Touristenflüge zu ver¬ 
anstalten; die gleichen Absichten haben das erst kürzlich ge¬ 
gründete Norsk Flyvebvraa und ein von Tidemann’s Tabak¬ 
fabrik unterstützter Marineflieger. Da Norwegen in land¬ 
schaftlicher Beziehung zu den schönsten Ländern der Erde 
gehört, dürfte der Touristenluftverkehr für die nächste Zu¬ 
kunft die größten Aussichten auf Erfolg haben. Auch der 
Fischerei, die für Norwegens Volkswirtschaft von größter 
Bedeutung ist. hat man die Luftfahrt dienstbar zu machen ver¬ 
sucht. So ließ seinerzeit die United Sardine Factory in Ber¬ 
gen mit deutschem Material und durch deutsches Personal 
Erkundungsflüee anstellen; angeblich auf Betreiben deutsch¬ 
feindlicher ausländischer Kreise ist man aber bald von der 
Fortsetzung dieser Versuche abgekommen. Da aber die Ver¬ 
wendung der Luftfahrt lm Dienste der Fischerei in anderen 
Ländern Erfolge zu zeitigen verspricht wird man vielleicht 
auch in Norwegen später wieder darauf zurückkommen 
müssen. Erwähnt sei noch, daß sich bei der Amundsen’schen 
Nordnolexnedition zwei norwegische Flieger befinden. 

Eine Flugzeugfabrik, die gleichzeitig das einzige luftfahrt- 
wissenschaftliche Forschungsinstitut des Landes Ist und haupt¬ 
sächlich für Heer und Marine arbeitet, befindet sich in Töns- 
berg. eine Flugbootwerft In Horten, der norwegischen Marine¬ 
station. Ein Landflugplatz, der diese Bezeichnung wirklich 
verdient befindet sich nur in Kjeller bei Christiania; neuer- 
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dings ist das Projekt aufgetaucht die Insel Graesholmen bei 
Christiania zu einem großen Lufthafen auszubauen, hierfür ist 
eine Summe von 126 000 Kronen aus Haushaltsmitteln des 
Landes beantragt worden. Seeflugstationen gibt es an der 
hafenreichen Küste in größerer Zahl, denn eine große Anzahl 
der Seezollhäfen wurde für den Luftverkehr freigegeben. 

Wenn es hier auch an besonderen Anlagen für Luftfahrzeuge 
fehlt, so sind doch überall kleinere Schiffswerften und 
mechanische Werkstätten Sowie öl- und Brennstoffvorräte, 
die für die Motorschiffahrt bestimmt sind, vorhanden. 

Aus militärischen Gründen ist das Fliegen über gewissen 
Zonen norwegischen Gebietes eingeschränkt worden, so 
namentlich in dem Festungsgebiet in der Einfahrt nach 
Christiania, bei Svelvik, Tönsberg, Horten und Rauö. ferner 
bei den Festungswerken zur Verteidigung von Christiansand, 
Bergen und Drontheim und im hohen Norden bei Narvik. In¬ 
teressant ist in den Vorschriften über verbotene Zonen die 
Bestimmung, daß das Fliegen auf gewissen Strecken in keiner 
größeren Höhe als 200 m vor sich gehen darf, während man 
nämlich in ähnlichen Vorschriften anderer Länder immer wie¬ 
der die Bestimmung findet, daß über gefährdetem Gebiet nur 
in einer bestimmten Mindesthöhe (also recht hoch) geflogen 
werden darf. Da die norwegischen Verteidigungswerke hoch 
in den Flordwänden liegen, will man durch diese Bestimmun¬ 
gen verhindern, daß Flieger in die Festungswerke einsehen 
oder Lichtbildaufnahmen machen: ob sich die betreffenden Be¬ 
stimmungen bei den vorliegenden schwierigen atmosphärischen 
Verhältnissen an der norwegischen Küste auf die Dauer mit 
der Sicherheit des Luftverkehrs in Einklang bringen lassen, 
dürfte allerdings fraglich sein. 

Heer und Marine haben in Norwegen ie eine eigene Luft¬ 
fahrt, für die im Haushalt le 10 bis 15 000000 Kronen ausge¬ 
worfen sind. Heeres- und Marineluftdienst sind parallel or¬ 
ganisiert und haben ieder außer ihrem Führer einen Stab, ein 
technisches Departement und eine Fliegerschule. Die Armee 
hat drei Fliegerformationen, die in Gruooen über das Land 
verteilt sind; der Marineluftdienst hat seinen Sitz hauptsäch¬ 
lich in Christiansand und Bergen. 

Der obersten militärischen Stelle des Landes, dem Ver¬ 
teidigungsministerium. liegt auch die Pflege der Zivilluftfahrt 
ob. für welche ihr ein von der Regierung eingesetzter „Luft¬ 
rat“ beigegeben ist 

Norwegen ist der Internationalen Luftfahrtkonvention nicht 
beigetreten. Im eigenen Lande bat es die Luftfahrt durch 
vorläufige Bestimmungen vom 5. März 1920 geregelt, und mit 
England und Norwegen hat es besondere Luftfahrtabkommen 
zur Regelung des gegenseitigen Luftverkehrs abgeschlossen. 

Verschiedene Vereinigungen pflegen die Entwicklung des 
Luftfahrwesens in Norwegen, so die Norsk Luftseiladsforpnlng, 
der Norsk Flvveforbund und der Norsk Aero-Modellklub. 
Letzterer wendet sich, durch die deutschen Erfolge angeregt, 
neuerdings auch dem Gleit- und Segelflugwesen zu. 

Die künftige Bedeutung Norwegens für die Luftfahrt Ist In 
der geographischen Weltlage des Landes begründet. In 
letzterer Zeit machen in der deutschen Presse viel die Pläne 
des Luftschiffskommandanten Bruns von sich reden, der für 
eine verkürzte, schnelle Luftschiffsverbindung zwischen 
Europa und dem Stillen Ozean über den Nordpol hinweg ein- 
tritt Da nun anzunehmen ist. daß der kommende Weltluft¬ 
verkehr kürzere und neuere Wege Anschlägen wird, als der 
uns gewohnte Land- und Seeverkehr, dürfte Norwegen dank 
seiner Lage vielleicht einmal eine bedeutende Rolle zufallen. 

Für die nördliche Durchfahrt ist Norwegen die natürliche Zu- 
gangsstraße. denn an keiner Stelle nähern sich dem Nordool 
eisfreie Gewässer und bewohntes Land so weit wie in Nor¬ 
wegen und dem norwegischen Spitzbergen, das, unter dem 
80. Breitengrad gelegen, eine Bevölkerung von 1000 Seelen 
hat und einen großen Teil des Jahres eisfrei Ist, während die 
norwegische Festlandsküste sogar, dank der erwärmenden 
Wirkung des Golfstromes, das ganze Jahr hindurch eisfrei 
bleibt. Die Wirkung des Golfstromes wird am besten da¬ 
durch gekennzeichnet, daß In Norwegen die Nordgrenzen für 
Getreide und Bäume bis über den 70. Grad nach Norden hin¬ 
ausreichen, während sie in Rußland wieder bis auf den 60. oder 
65. Grad nach Süden zurückgehen: ähnlich verhält es sich 
auch mit den Linien gleicher mittlerer Jahreswärme. Die 
mittlere Isotherme + 5 Grad geht an der norwegischen Küste 
entlang über den Polarkreis nach Norden hinaus, um dann in 
scharfer Kurve über dem norwegischen Binnenand und in dem 
benachbarten Schweden wieder bis auf den 60. Breitengrad 
und in Rußland noch bedeutend weiter nach Süden auszu¬ 
weichen. Ganz Norwegen, das Nordkap einbegriffen, wird noch 
von der mittleren Tahresisotherme + 0 Grad ein geschlossen. 

An der Durchführung des Polarluftverkehrs n^ch dem 
Pazifik sind die meisten Staaten Europas wirtschaftlich inter¬ 
essiert und eine Anknüpfung mit Norwegen ist bereits an¬ 
gebahnt 
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Der motorlose Flug. 
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Kotzenberg-Hocbsdbu!-Wanderpreis für Segelflüge. 


AaSscbrejhun^ für einen alliilirilCÜCil Wettbewerb m «inen ,iK«hnwttrer&« 

F i. Dfe ^.SiUwesfKtuppc des Deutschen iiffötftm-Verbgadc» - (E; •V-F*’ .- 
schteibi einen, zu nächst bis M D*/eml>er {92;, aHi.lbrUch enden 

•Weübcwerb mn den .;,Kat«eAlitfrx>Hocliseb«l>Wiindöforel& 1 * für'-3es:elftüäe 
ans, 4er «Ach .j, ;» imcfoißiicnUen Btdifi«;«nKCn ausgcfrj»t;en v » p 

2. Det ..Kolzcnb&rg-teücbsßflüVW a n 4 trDr ei im wteii (fir 4m Dauer Hnei 
Jahres d£uucni*C 0 Bewerber . (vgl $ 4)sprechen, welcher WÜhreftd 
Jahresfrist die größte ■ScKel{l»Rda5ter < -hel. riiner tpuUerep SinksescftwiisdigkeU 
des Flugzetsses v on höchstens UV:‘ mV nichts!. 

• f ;!'■ Der ( .Kot7.miberK-H(,riisci;-;UW^iitkr!>rr^- -m cm F.)ir*norc<». Der 
jbetvmnende Bewerber und sein FlHircr werden iß grelJtnettsr Weise aal dem 
•EhreüwciS -namhaft nemaclii Dem aiMditnichc» Ü*w.»wer <t«s K'otr-.efitter«- 
HochsclüUAVafldCfureise^ können iedoeh außerdem Geldmittel zur Unter- 
sttimv« fTir weiteres Arbeiten im: Sü^eHl»^®on MUdetelr om der Übenrahtr 
des Preises iiluirwiesen v.erder,. 

Der- KotienkerK-HoGliScbtil-Wandcipreis wird der Student enschnD ctes ee- 
v/rnnenden Bewerbers für die Jeweilige. Geulüßdaii^r aovectr&nt und &&<$&&■■■' 
»lebst vn bevorruKter Stelle der Hoclisthttle aufcustellett. War .demibe Be¬ 
werber »m Wettbewerb um den Kot^enberg-HochAchulAVandufprui» 4c*ifruH- 
'stegfetök. so geht 4er Preis erüteüHte in das Eigentum der Sludentcnsr.b-rP 
darin« i«e« Hocdi schule. aber, welcher der sieea'iehi Bewerber »ngfiidrt. 

$ S. Oer Eigentümer des Fi»tkvev«es ist Bewerber. Ate Bewerbe? 
dtut«j«;he Studenten, welche ,*ta >jW deutsch«* Hochschule eittKe.scbrtetw« 
sind« öder Swde«l4nvereinis?nngeh einer '.deutschen •>!octrschul Der 

Bewerber bann entweder sieb öder eirrco anderen den Ischen Srodenten.wtl-- 
eher an einer deutschen Hochschule eingeschrieben tet, «!* FObrer beif eimefi. 

I 8, Zum Wcrtbewerb sind FUur.euge ohne motorischen Antrieb xue«- 
ffls&en. Verriebuuiaeu rar Austaiteune der Mu.sKefkratt s'cltßo nicht als iuoto- 
rbeber Antrieb. Jede Afefingsart vom Boden, auch solche mit hemden Bilfs- 
mitteln, ,s; zulusste. 

# 6. Der Wettbewerb ftndef: innnriialb des Dentscueh Reiclißs stati. Ei 
Wird fm ersten Jahr am ]. Mai i‘>22. die ioteemte« Jahre am 1. Januar eröfB 
rtet •find, jedesmsl am dl. Dezember. rühmt am '31, 1%. ee- 

sei» lotset» 


h r. ftcgelfineiiaucr um} miUiere Sinkgesobwindiskeit müsse» durch 
iwei von 4er ,.Sft4wesi*r»ppc des Deutschen ttififahn-Verbaudes“ farui?. 
sßn Wettbewerb *„s;hnhUt:5\ ei nannte Prüfer bescheinigt werden. 

Anträge äüi ZueHeiihng des Kot>.eiiberg4Jfifihsdbul-Wööder»r.ei5>*f5 «ml 

/ttsftftunen mit der JV{lfb4scite.inivmix. kwel ^'Ort den Prüfern als rfchtfit btt- 
-cheiiifgfen Licbtbildera de« Flugzeuges usd einer Bigentumserkläftiw des 
Bewerbers spätestens bis mm IV Januar 12. llhr mittags, vorn Bewerber 
tmter ßenemeciA des t h,K?vus!ftti?ers an die CesdiftfisMeUe- der „SUdwest- 
ÄTUPPV des Oemtscheii LulitöluBVefbandes” cimrnseiiden. 

Die Prder Anträge ößd die Preisrucriei’ung erfolgt durch citi ton 
\U‘i ..Südwftstsruppe des Dealsch^n löi'Uahrt>Verbatulcs , ‘ bernftnes Preis- 
göfidiv voäi füui MitKliC'Jcr«, 

Gegen die Entscheidung 4 ä 3 Preisgerichts «Hu es nute Berufung Eiue 
solche tuod innerhalb IG Ttrcen. nachdem die Entsdheidung des PrelsRencirtv 
durch einKesebrieöeatfn Brief sur. Po^t jregcb€R war. 4m Geiciiäfiüste.He <ur 
..Südwestgntp^e der» Dfcntsoben t-ältfahrt-VerbÄnilesB. iuKexan«** iein. üh-, 
sUdamtt :Kifi Schiedsgericht bildet, das au;s zwfei von der ..Wissenscbaffitcücr 
GeseHschAft für Ldftfafttt, JE. V..P* und r.wei von der ..Südwcstfcfupoe des 
öeui.scheä Uultfafm-Verbandes M, V.)“' b’e«(«}}t<rQ,’ ; MttaHidenf'" bei«hr. 

Als VoyFSfUaiiden tritt ein VtirsiandsnutKhed der ..Deutschen VersucbsäpMaf 
für LultUhn. E. V." hie;.«. . 

? er ordtPtltcir Kvchstweg ht «n ledern Falle ausgeschlossen. 

S. Die .,$0dw^stgTUppe des Deutschen LultUhrBTerbapde^ benäh 
Steh vor. diese Ausschrcibnng zu ergänzen öder vor dem 1. DezeiMtier Jeden 
Jahres mb Wirkung nach 4cm 1. Januar des folgenden Jahres a bau ändern 

$9. Die ,.$HdWcitcrüope de? Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ ich«. 
■vde Haftung für sich, tify Pt£i&- ond Schiedsrichter iregenitbef d.em .Bewer¬ 
ber, dem Führer des Flugzeuges, den Prüfern und anderen Personen ab, 

Frankfurt a, M. k den 30. April 1922. 

Sddwestgrupp? des Deutsch«« LaiDfahrt-Verbandes, 

v pt. K. K 1> i zu n b t r s 


Einiges über Startverfahren. 


, r Wie kommt ein rtioforloses Flugzeug vom Bodeo ab?' isi 
Fräse, die vom Laien oft gestellt wird* die aber auch iiir 
die Fachleute noch emer befnedigenden Lösung bedarf. Zu¬ 
nächst erscheint ein Anwdrleji. des xegw den Wind 

erlorderUcii* Dies kann auf ^wei Arten geschehen; ?>?nweder 
durch menschliche Hilfskräfte oder durch mechan^che Vpr- 
richtungem Die erste Art wandte man bisher in der -^hön an- 
SportheWer zogen au BeBcu das Flügteug drachenar üg vor und 
dadurch hoch, eine SteHarL deren M-uvsad um Teil dadmdt; 
beseitigt vverden können, daß mzn- -dir; Startseite über Folien 
führte gewlssemiaBen sddkli ahteegi. um Gctehrdungen der, 
Sponhe-iter. besonders hei weni^^r geschickter» GteH.fliegern 
und auch dann zu vermCKlgn, wenn der Wind hur schwach 
ist. Bei starkem Wind« gemixt mitunter ein göTinger An- 
laut weg, um den Gleiter in nur Höhe zu bringen.- An me-, 
ähäutecheii Sbtr.tvofriehtuntteJi simi eine ganae Reihe erfunden¬ 


worden. HofmamteGeui: wollte Stelzen hierzu verwenden, die 
entweder am Fhigzeiig seihst oder unter einem das Fluirzeut 
atiinehmenden Tisch -angebracht, durch Kippen nach vorn der 
abzul.ASse.nden- Maschine FaUhohe und -damit die Möglichkeit 
zo.r Hrzielvmg von Ruiauvgüschwimiigkteil zur umgebenden 
Luft verschaffen -Sollten, 5te führten Aidi svegen ihrer Um¬ 
ständlichkeit fbezw, bei Kippstelzen am .Flugzeug wegen Ots 
Gewichts) titeln ein. Noch urriständlicheir: HirtHcbtuiigen ver- 
iatfgen div Verschlage 4k Preßluft, Explosionsgase (Raketen 
x. ü.) xum Vörtreiheu des Flugzeugs benutzen w ollen. Alten 
dfb 'S tu r t n?e t h o<! e rptttfels Fäl Ig'.e w i ch t s. dk 
wohl zuerst von den Gebr. Wrighj uDgewcndet worden ist. 
vermochte sich mit EHolg durchzuseuem Ein nmhrare 2e;Jt- 
ner schweres Gewicht wird in mnem GeaHttmm mittels, Fd- 
SChiinzüges hnchgewjirkiöij, v,m durch einer) vom Fahrer aav 
gelöst# Fall. mittels eines über Wim gefhte^en Seifen 
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Kein Galgen jür GlelUportier. vMitfer» eip Viw^cölaK zur Vef«intacttuttt 4ea FaUxewlcbts-Stam. 
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Xnt höbe» Veufl 1910. JtitaKtUcHer Höge? qth 
fftUttv-«h!ht*&hacfrt liu B*ö. 


fjtijftfttfs einer - Sföhlschlebe gegen die •WlfidrfeW'unfe. zu 
werten. In«, ö f f e rm a n n , der In den fahren lÄ .fe 1910 
Äti«rs|-irr'"der Nähe .Aachens, dann am hohen Vftnn J« >jer Eifei. 
GteUf!cre«$tJK!ten trieb. Ivel* Flugsport 1Q2G. S. 492} verbes¬ 
serte diese Methode. Indern er das Gewicht nicht von einem 
Tufm herab- «sondern in einen Schacht hinein sich senken ließ, 
der 12 m tief in einem künstlich -aufgeworfener! HG sei angelegt 
war «ml «tti tien herii'n' die f?tartseh!etfe gedreht twtd in die 
Windrichtung glnsestmwenden konnte. Die bfetefureEsÄeti 
Abbildungen lassen dte<e Anlage tut erkennen, und eine von 
ihnen -izm auch den Ementvo* den Offermann damuh «ehaut 
und verwandt hat. - ist klar, daß eine derartige Anlace'bei¬ 
den heutigen hohen Löhnen große Kosten ven^^chen und zu 
fdfäemfcfoer Anwendung kaum noch würde gei^ngen körnen. 
Oer Grund Yiir die verSehuchtete Unterbrtnvnmg des Falt* 
jtewicbh dürfte der gewesen sein, den beschränkten Raum auf 
dem Ginfei eines aufgeworfenen Hügels nicht durch einen 
festen Türm: behindert m scheu. sondern die Kuppe .föc 

die Anlaufschiene frei 2 « bekommen. Dieser Grund durfte 
auf einem Gelände wie dem dec \¥asserktmne nicht sa’-xefir 
erbehtlch sein, besonders da.wi ufeht wenn der T^rm fflwiias 
Faljgewlcht und das feMfere selbst leicht transportabel Tsk 
Dies hat einem Freunde unserer £eftscHri?tAnlaß m einem 
Vorschtad, gegeben, der . auf Seife 90 bildlich dsrrösfc&t Ht. 
Hier wird das Falke wicht durch einige Sooflhelfer gebildet 
flhrd ^ahf richtet sich nach der. eigenen Schwede und der des 
Fhi&zum, sowie nach der WmästSrkeK-dte sich m das Ende 
4m StärtsdKsnachdem «k den JmTfjnrm erklettert 
hnb^nr nach Äusftew der fheHebJmd. 0$: 

Gimtesrs durch den Führer sinken sie in dfe(u XI 'durch eih 
gegrabenes Loch vergrößerte) Tiefe und stiteen dadurch die 
durch Klettern gewonnene potentielle Energie Jd die kinetische 
Energie des Vortriebs um. Die von C»sar bereits peschäfe- 
ten ./dicken Prüfte*, Flugzeug-Insassen nlehr 

$*rn gesehen, können sich als F*I LScbwer^e wleb! tet- hierbei 
MteM machen und im wahrsten Stirne, des Wortes ifee van-re 
Persönlichkeit für die Förderung 4s$ motorlosen Fto^ugs 
einsetze«. Go. 


Eine Berliner ÄrbelHftemetnschaft für O.lell- und Seeel- 

Unt Ist in der Bifduhir begriffen; an einer vom Berliner Ver¬ 
ein für LuUscbjffahrt. elnberufenett nahmen außer Ver¬ 

tretern des einladenden Vereins Herrn* sämtlicher Berliner 
Luftfahrt-A ? ereinigütiven teff. oämffch; dm Aerb^Clnbs. Berliner 
FfugSDortp-Vefdns HX G V.L Berliner Modell- tmd $e*elflug- 
Vereins (V£rS. D.Mllb S -VerefneT der Flu* Wissenschaft Heben 
Vereinigung an der Teehn. Hochschule Chjarfattenbiit* und 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. Auch ist 
die Mitarbeit der Zentralstelle für den naturwissenschaftlichen 
Unterricht in den Schulen In Aussicht gestellt worden. 

Besprechungen über die Durchführung des diesläbrhren 
Rhön-Wcttbewerbes haben am 20. und 21 Mai in Gersfeld 
stattgefhnde». Der neue gegründete S e k e i f i u g verein 
Gerste 14 bat unter dem Vorsitz des Oberförsters Feuer¬ 
bür n seine tatkräftige Mitwirkung zugesichert Alle Vor- 
bereit unsren für Unterkunft, Verofiegung und snorthehe Durchs 
fühnm des Wettbewerbes sind in den besten Nur 

s?lns ist knapp, -das für die Durchführung des VVetf hfcwerbe* 
ereforderUche GeM, Daher w|?d jede Zusendung auf das 
„Conto Rhön^SegeiüusF bei der Direktion de> Diskomn-Gc- 
seltscbsh» Deposit enkässe Frankfurt a- M-. BahnhofspL M» oder 
Postscheckköato Nr. 49 055 Frankfurt a- Ml dankbarst begrüßt 

Ein Französischer Wettbewerb für Motorloseö Flu« findet 
itn August d. J, statt. Hach L-Ä^ronautlbue (N.fJL) v/urden 
auf dem fm Ncrvember v, J, ln Paris abgehaitenett franxösischen 
Sfegelßu^kbngreö dl» WeüHw$ftebeding«ir.g^n festgesetzt. Die 





Sfr mlf < i»' Schacht a«f a?»« hohe«»* V«Bi? <lö? 


Teilnahme um Wettbewerb ist jedem motorUxm Fing^eus! *ge- 
^Uttet. Eine technische Kommissioh prüft die aEgtpr/etdtjfftrf 
Fabrzougo aui ihre SidmrheK urrd i enbibheidet über die'“Zu-. 
iassung. Die Teilnehmer rnifeen vor dem^ Wettbewerb bereits 
ein Fliucmlnlrnufn von KIO m oder: 10 Stk. Mcf hi mahttifm 
Flügen -zusammen 4ikl ni erdet 40 S^k, Der Kon¬ 

greß stellte für die B&wettübA. .der. Flibte .b'elih' „Wettbewerbe 
folgende Grundsätze aut: 

1, Größte Flugdauer, Einzelflug. Minimum 5 Mimu m. 

2. Gesamtdauer.: Summe alle? Flüge von mindestens 40 Sek. 

Dauer, •> 

■X ZleUandung bei einem von drei üiipartfeliscHen bestimmten 
Punkte, 

4, Größte Höhe Über dem Abflugmjnkr. 

5, Entfernung In der genaden Linie auf der Karte gemessen 
zwischen Abflug- und LandungsumtkU Minimum l km. 

6, Planflag, 4. h. größte .FJiygdaufcr zwischen, dem Augenblick 


des Abflugs und dem Augenblick, \t\ wehstem das Flugzeug 
zum letzten Male unter die Bofizontale sinkt. 

T Rundflug’ von längster Dauer. 

Der Wettbewerb findet mm 6^0. August auf dem Puy 
de -Combesrrasse bei Cierrnont-Fürfand statt und ist mit. Prä¬ 
mien und Preisen Jn Höhe von f00 000 Fr r dotiert, ßr wird 
unter dem Ehreoscbui* des U-nie.-rstaa(ssekretätv für Guttfahrt, 
Laurent-Evnac und ,mit UniersitHzunvi des Krkgsrnlnlmers und 
cter HeeresluftfahTt drgahlsWi tind ist .»intentaUonaFv d 4 h. 
offen auch für Bewerber aus slUferten und hu/itrHlen Ländern, 
Veranstalter ist die Ä§.$ocfut{&n Fr^bcafse A&i&rme und der 
Aero-Oub der Auvergne; Mcldungsschlufl war um 31. Mai. 

Unter <&n 16 Tefinehmerm die tv diesem Wettbewerb ge¬ 
meldet haben, befindet sich auch der Schw^btr Francis 
Chardop, d^-f, wie wir Im MaUHeft berichteten, an der 
Vcranstaibimt in Gstaatl (Schwefe) teligenomm?m und den 
ersten Preia davongetragen hö.tL Da def- von ihm selbsferbaote 
Aooarät 2 u schwer war, batte er nach den Pläner» und mit 
Hilfe von Pefener .(Nürnberg) einen Hängegieftut v dcii P eie - 
n e r H gebaut. Benutzt er diesem so w ürde also auch ein 
deutsches Sportgfeitfluggeug auf dem französischen Wettbe¬ 
werb vertreten sein. 


Ciefiflugzcug Otlernsan mit vorderem Höbiniteoer lEotetib'W 
nech Vortsassrs dpr Startscbleae (16. a 19I0L 






c-ebbl ® 


Ein Nachspiel zum Fall Boerner, 


B®iT Arne» B£*erßer, Scheveningen, läßt uns durch seinen 
Vertreter eine ^usamjnensteBüßg von TatsaeberG mit dem 
Ersuchen Um Aufnahme zugsbedr; „dte sich auf dem früheren 
Versuch der fferrcnr Konwe^ziimrat Lehret und Günther von 
Siemens tur p$rak.H$cben Vorwerfbarkeit des LuftscMfproiekH 
Boerner („Luftfahrt“; Mai41efi 'S. 74) und die unmittelbar 
an dtesen Versuch -sich anschließende Gründung der Luftfahrt- 
Tecimisdien Studien* und Verwerttmgs-G. m. h, H. beziehen,“ 
Aus den Ausführungen, die wir ihrer Länge wegen nur 
auszugsweise .wiedergeben können, sei hervnrgeftöbeii, d.iB 
zwischen den Herren Boerner und Kommerzienrat Lehrer, 
Augsburg, äfü 9,9. 30 ein Vertrag auf Oution des Boerner sehen 
Luttscblffsystems bis 1 . 1 . 22 gegen 100 000 hotl. Gulden (von 
deutscher Seite zahlbar) geschlossen worden ist. Herr Lehrer 
hat daraufhin vertragsgemäß ein KonstrukHonsbOto enngerieb- 
tat und unterhalten. In dem die B.schen Vorschläge durch- 
gearbeitet, die erforderlichen Berechnungen ansestellt und 
WcfksUftolchfmttgen für den Bau angefertigt wurden Fer- 
Mt hat Herr LV Herrn Günther v. Siemens an seinem Unter¬ 
nehmen -beteiligt. Herr L f hat sich aber auch noch zu de?' u. E 
gegen dm Interesse de? deutschen Luftfahrt gerichteten, dfe 
Möglichkeit eines Verkaufs deutschen geistigen Bigedthros 
nach dem Auslände unbeachtet lassenden V&ftdftfwürtg tm+ 
wegen lassen, daß „&!le bei de r IConstruktlon %ieh 
evtl, e r g e h e nd cn V e r b e s*e rn n % e i*, gleich yiel 

ob diese von den Konstrukteuren oder Herrn Boerner angeregt 
würden, um! gleichviel ob sie selbständige Patentechut^nmel 
düngen notwendig machten, d em Br f i n d u ngs.g e gen - 
stand ufiebtgel Hieb einverleibt werden soll 
ten, so daß der HHlndtmg alie durch das KöostntktionsbürO 
gemachten Arbeiten zugute kämen. Herrn Boerner ist auch 
das Recht eingeräumt worden, das KonsttakUonsbüro urrjer 
übernahm? aller Aktiven weiter zu führen, Ms innerhalb der 
vereinbarten •QptfönsMst nicht: «ine zur Verwertung der Er» 
findurtg-.^tif ^ndetide- iustande, gekommen sei.“ 

Diese Vertragsklausel gab Herrn Boerner das Recht, mit 
den In den Gutachten. Bereehmwgen imd Zekbnungen der 
deutschen Konstrukteure oiedergeUgten, in langen lahren 
schwer erkauften Erfahrungen unserer Luftschiffindustrie, ein¬ 
fach tü machen, was *r wollte, Wenn das Baqpmfekt nicht 
zur Atoühmfl-g gdangte; Ümi daß eine Ausführung des Rie^ 
s-enprcjekies In absehbarer '.Ztlt in Deutschland nicht zustande 
kommen konnte, lag ja bei der bekannten Politik der Entente, 
W auf Nledeihaltung der deutschen Luftfahrt gerichtet Ist 
auf der Hand. Hätte; lenes Konstruktionsbüro I&dSgHch die 
Aufgabe gehabt, Boernersehe Gedanken rein zelcbnerisch in 
Werks tat tan Weisungen umzu setzen, so wäre gegen obige Ver¬ 
einbarung nicht viel einzuwenden gewesen. Tatsächlich lag 
aber u. E dfe Sache so, daß die ßoernerschert Vorschläge 
laienhaft und wirklichkeitsfremd waren und daß durch die 
sog. „Mitarbeit «bse-rer Konstrukteure e i w a s g a n z a n -j 
d ev-e s entstandefi wäre, dem man nur sehr wenige'-—- 


um nicht zu sagen keine — der Erfindungen des Herrn Boer- 
ner wfedererkannt hätte. Das wäre, um nur ein Beispiel zu 
nennen, bei dem Vorschlag der Boernersehen Siteksfollbran- 
• Sicherung der Fall gewesen, diev ihm in einer bestimmten, nur 
unter großen Gewfchtsopfer« zu verwirklichenden Ausfüh- 
rungsfoFm patentiert worden ist, nachdem der Enuidtegende 
Gedanke schon längst vor ihm bekannt war. 

Vorstehende Bedenken gegen das Boernersehe Unterneh¬ 
men in Deutschlönd sind in einer Frcssebesprechubg, die am 
11 , {0.21 ad majorem. ..Soernerf gloriam veranstaltet war, 
von einem Vertreter unserer SchrUtieitunR geltend gemacht 
worden, und wir können unsere-Genügtuung darüber nicht 
verhehlen* daß „mit BHel vom 6. 1. 22 an Herrn Boerner eine 
Erklärung der Abteilungschefs des Konstruktionsbüros über¬ 
sandt worden ist worin darauf ve?wiesen wird* daß das von 
der „Optionssru?:<rfe in r Ausführung vorgesehene Profit" eine 
voMstt nd ig & Neuerung ge?;err;über d-*T Er fl n - 
duu-gdes Herrn Boeruer darstelle und ln keinem seiner 


Der Vicke«- N Vule&n M -VerkehrsdoppeldlecJier 

:en. Ist nach der Art der deutschen Führersitz befindet sich dicht vm 4er FHi^elvorderkantg des 

gebaut, Nach den aus „»Aetoplatie^ ent- Oberdecks. Die Maße sind folgen de: 

• ist der Doppeldecker mH gleichgroßen 

In vom SeltenVerhältnis i :S In elnstniger Motor: RofeRoyce 360 PS. Nutzlast .... LOS t 

Beide FjOgelsctzenunmitrelbiU' au den Spa nnweif er beider Flügge wicht . 2,66 t 

flehte V-Form In Umerflügd keine Pfeil- Flügel . . . 14,02 n? FUchcnhdastung 36,6 kg/qm 

* sind nicht entlastet Ouerrüder befinden FluKcltfefe ln heL LeistungsbeUsomg 1A kg/PS 

j.r im Unterfrtfgel, Das Schwunzleilwerk den Flügeln . . 2M m HöcWg:escbw. in . 

!«b Otid SeKenrtsderl der im Duersehnitt FltelabstHnd am Bckieurnthc \M kmlSid. 

: su$ drei Teiten; vorn dtT leicht abhehm- Rumpf 2.49 m Höchstg-escbiv, io 

miUBugkühter, dahinter das aus Consutä- Lü;\<<c . , . . H,45 m 16 km Höbe 165 km/Std. 

e geschlossene Abteil für acht Fluggä-stc Höhe . . , . . 435 in Lsmdege^chw, , 67 km/Std. 

erk iragc-nue Heckteil, Der hddtkfctegfc Leergewtcht . . 1,58 i Gipfelhöhe 3,62 km 






sind durch £ahtkörte bei der Geschäftsstelle der W.G. L„ Blu* 
meshof J7, zu enmchmen. 

Hamburger Luft Verbindungen im Jahre 1922. Der dies¬ 
jährige Luftverkehr ist am 1. April zunächst nur auf einigen 
Strecken eröffnet worden. Ein Ausban des deutschen Luft- 
Verkehrsnetzes weit über den Rahmen der im vorigen Jahr 
beflogenen Strecken hinaus wie geblaut, war noch nicht mog- 
Uch, 

fn dem Netz- der deutschen 
LuftHnkn wird im Jahre. 1922 
eine Verschiebung zugunsten 
‘ Hamburg und eine weitere 
Ausdehnung nach dem Osten 
hin ein treten. Senat, Bürget- 
schalt und die Im Luftverkehr, 
interessierten Kreise Hamburgs 
haben fn den vergangenen Mo¬ 
naten zw. Verbesserung der 

# . FlugpIatzverMlinisse Außeror¬ 
dentliches geleistet, und so wer¬ 
den dev fn diesem Sommer in 
Hamburg-FuhisbUttet landendes 
Flng^eiigeli drei g^Öitdilt^hrrW^; 
Oerinslandgesetzte Fhjgzeughal- 
löt^ Ä WerfetäHein* 
ros und Wohnräume xu? Ver¬ 
fügung stehen. Für Zwecke 
des Luftsports wird eise beson¬ 
dere- Halle frdgegeben werden. 
j* Die Strecke Ham h u r g — 

Jf Berlin ist mit besonderer 

Sorgfalt ausgebaut worden und 
Kfcr soll zweimal täglich beflogen 

ßk werden: in Berlin wird dann 

** der Anschluß nach Dresden 

and späterhin nach Prag und 
den Balkanländern eingerichtet 
werden. Während der Bade- 
saiSon wird Hamburg dae 
zweimal tägliche Verbiß- 
d u ii g o a c. h W e s t e r la sj d 
erhallet?, lö Aussicht genommen 
Ist ferner eine Luftverbindung 
v o n B a mb u rg nach $ t e 11 i n, die Ihrerseits wieder 
nach dem Üsfcep hin Anschluß hat 

Bedauerlich Ist, daß der „Europa-Nord west flug v , der 
Kopenhagen über Amsterdam und Hamburg mit London ver¬ 
band, wegen des schlechten Standes unserer Mark in der 
beabsichtigten Weise nicht durchgelührt werden kann. Die 
ausländischen Flugzeuge* die föt die. Verbindung Hamburg— 
Amsterdäm—London allein in Frage kommen, konnten unter 
den gegenwärtigen Valuta Verhältnissen den Betrieb nicht über- 
nehmen. 

Gans besonders wird begrüßt werden, daß sich die Lult- 
verkehrsuotetnehmungen in diesem Jahre entschlossen haben, 
die Preise für die Beförderung auf den Innerdeutscher* Linien 
saht bedeutend her ab zusetzen, um den weitesten Kreisen des 
Publikums dieses neue Beförderungsmittel sdg&iglIch zur 
machen. Die Flugpreise für den innerdeutschen Verkehr sind 
nicht höher als der Fahrpreis der 1. Klasse in JVZügen.. 
Ein Zuschlag wird lediglich für den Aotozubriagetdieast vom 
Siadllnner« zum Flugplatz erhoben. 

Der Flugdienst Harciburg— Berlin—Dresden Bt am t April 
wieder eröffnet worden. Hierzu feilt uns die Deutsche 
tun-Reederei mit, daß zwischen Berlin und Hamburg 
zwei Flugzeug-Paare täglich verkehren werden. Auf der 
Strecke zwischen Berlin und Dresden wird, wie Im vergang*- 
neu Jahr. einmal täglich In beiden Rieht urigen geflogen. Die 
Abflugzeifen nach Hamburg sind auf b Uhr vartru und lK Uhr 
nachm, festgesetzt Dan Ö-Uhr*Flu&zeug, welches auch die 
Bertmer Morgenieitungen bejötfdtetf, wlrdv^Übbtt um H9 Uhr 
(also noch vor Beginn der dortigen Geschäftszeit) ln Hamburg 
Eintreffen. hu übrigen gehen die Flugzeiten zwischen Ham¬ 
burg, Berlin und Dresden aus ßachfolgendem Ban hervor'; 


Der LuJtsChi&fcan Zeppellri wird nunmehr, nachdem der 
süddeutsche Metailarbeiterstrdk:, bei dem es sich um 2 Wa¬ 
chen-Arbeitsstunden handelte, beendet fet mit dem Bau zweier 
Luftschiffe beginnen kÖtöÄ' '., wird ein Starrschiff 
ln Angriff genommen^ das.■-etwas größer werden soll, als „Bo¬ 
densee'* und «Nordstern'* (25 000 cbm), aber sich noch ..genügend 
weit van der durch die Entente vorgeschriebenpn Grenze von 
30000 cbm. hslien wlrdw; " Dieses * 
vollendet werden und im Früh- 
Öhr 1923 seine ersten Fährten 
äütehmen. Es ist als Versuchs-.- 
ichlfl gedacht und wird als sol¬ 
ches eine Reibe von Heüeruo- 
ge« aulfwß&eö. I» der Haupt¬ 
sache wird man mit Ihm Ver¬ 
suche durehiührcru die dem 
weiteren Ausbau dtt funkente- 
lemphisefcen Orientierung <FT- 
FclIUng), ferner der Ymbker- 
ung im Freien, der Navigation 
usw, dienen« Besonderes Au* 
gewmetk wird der Luftschiffe 
«avtgfcrung ruchts und fm Ne¬ 
bel gewidmet werden. durch die 
die Zuverl^ssigkeit des Luft- 
sdiHFbetriebßS vervollkommnet 
wird; Voraussichtlich wird 
dann später das Schiff als 
Schulfchrzeug für das spanische 
Unternehmen SeviHa—Buenos- 
Aires Verwendung finden; diese 
Strecke selbst läßt sich natür¬ 
lich mU einem Schiff von $c* 
geringen. Abmessungen, die be~ 
kenntlich durch die einschrän¬ 
kenden der 

Emenie gegeben sind« nicht zu- 
röstofegeA« Es schweben ferner 
Unterhandlungen mit Amerika 
Über den Bau eines Croß-Schif¬ 
fes, das als Ersatz, für eins der 
1919 in Nordholz zerstörtem 
zur Auslieferung bestimmt gev 
wesenen Luftschiffe dienen soll, Die Größe dies« 4 ?; Schiffes 
liegt noch nicht lest; sie wird zwischen 70- und 100.000 cbm 
betragen. Die Verhandlungen rinden nicht direkt zwischen 
dem Luftschiffbau ZejjfeeUh und Amerika statt, somteni im 
Einvernehmen mit der deutschen Regierung, die für den da¬ 
maligen Verluste Auslteto gemacht wor¬ 

den ist. Wenn auch der Bau der Luftschiffe eingeschränkt 
worden ist, so Ist jedenfalls erfreulich, daß der Luftschiffbau 
Zeppelin wieder sich, $dpen Konstrukteuren und Arbeitern 
Beschäftigung zu geben vermag; und sich so über die Zeit der 
Drosselung hlftwegfielUw kamu 

Oie Wissenschaftliche !ßr Luftfahrt hält ihre 

„XL or^emUchc MitgiledeTVcfSarhmhmv Verbunden mit 10 jäb< 
rigem : Stiftungsfeste vom i?„ (Sommbend) bis 2t. jim] 1922 In 
B r e m eti ab. Am 17; 0. findet eine Yätstahdsratssitztifig und 
.ein Bc^rüSuogsabend-. statu. m\ 3& -spreche» die Herren Dr.: 
kic. Rohrbach über J> I e V ergr 51 erun? der Flu g-R 
j&««ÖL Everilng über «G ?c? sch w i nd i k k e 1 1 sgr,ea- 
zeo der Flug 2 € «ire“, und Käpitln Boykow über ,>M 31 - 
x & 1 .1 ü i et i e N a v Vf f e r u n g v o n L u f t ia h r i e \j c e.rr 
f ijt N e h e l a ; Nachmittags und abernJs Ist, Einweihung des 
FlughÄfVhk ÖremctT und Festessen mit Damdö angesetzL Am 
19. bv sind vormHtag,i geschäftliche Verhandtageh, .■liachfütt-r 
lüg* V$rif3gc der Herren Dl Wägner über „Die Dampf- 
iurh i ne i m Lufl fa)ärze u g’* und Prot von Kärmän 
„Übe r d a s S c h xsl u b e n fl u g z e u %" vorgesehen. Am 
20 ö. vernin^alte’i.dVF, Norddeujsche Llovd für die Teilnehmer 
■ eltte. Fah r t üb e r H e lg olaod n ac h N o r 4 e r n e y * die 
•Ahiahri voo Norderney findet am 2L 6. statt Teilnehmer- 
käften für die Bremer Veranstaltungen (eJnschL Esse« usw,} 
zum, Preise von M, 200,— und für die Fahrt nach Norderney 
(ehoschUeÖlich Essen und Ouartier) zum Preise vüh M>. i&L— 


Worwrr f M'elni««' feiet «ineis *elo«r *»!«!«» F4ltschitiu-Atr>Drai(£C 
tw* elnfr speaatodee F}hn*8»Q<r-ftetb8j 





[Umsehen 


1.00 5.15 * ob Hambung ari A S.30 3.30 

£30 TM' | an BäÄ ab. j öM (1^0 

4.00 — ab Berlin an i -• 135 

5 30 — r an Dresden ab * — I2.Ö0 

Bei 4er demnächst zu erwartenden Erweiterung der Linie 
nach Kopenhagen bzw, nach Prag soll in Vereinbarung mk den 
ausländischen ße^cHsdhaiten für berste AnschlitßmMlchkeiLkö- 
sorgt werden, so da8 der Weg von Prag über Berlin «ach 
Kopenhagen -th isirka o Stunden zuruckgelegt werden kann. 

Wie bisher hat die Anmeldung zu den PHigfcn bei den 
Ageßturon der Haniburg-Amerika-Lhile iy. erfolgen, Pür de« 

Post- undZeHm^sdienst erteilen die Posnmstälieij Auskunft. 

Die für aryte- 

wandte cm h H. 

iri -Frdfonte. L /nacht uns 

unter aut <te3i te, 

unserem MÜfoWX •ef.(>c 
Aufsatz i,Xiv Mteitef 

seohzicstrri' dar¬ 
auf Herr ‘CL> 

heimrat de; m- 

tizt sei, ü'q vom «tei* 

Hat, sotutem -iPjf.bi '-.Herr Ferdi¬ 
nand LetVL 4?) r Gfe&fL 
schaH ' fo&fyt WH 

di es reg; ;&% *>;»'a *vuH v )lt er* . # l < 
bemerket^ $%$ T.ndmftvt*' 

rat Miete- \Htir 

als trs?Fs rban;xdnäh* 
men von- KeUtech 1 . 

zu haben 

Die Fi ntsÄv Ife \ S nav Lw 
iMötoi:ertfAbfiH'\-^Ä 5 )b'‘ - Jota- 

■n Istha}, die nach dem Weltkrie¬ 
ge als einige deutsche Mdlo- 
renfabrik einen Zylinder iulL 
gekühlten Fiugmotor yoQtfimffi 
heraysgehracht hatte, der: r»fch in Hunderten von Flügen be- 
währf hat,, beschäftigt S&h.ietzL wte uns mfüfcJlt, mit dem 
Bau eines wesentlich 'verbesserten tm# vereinfachten Motors 
von ungefähr derselben Leistung.. Gleichzeitig hat die Firma 
den Bau von luftgekühlten 3- und ^Ziihjdef*Motoren In Stern- 
form voti ungefähr 50 und idO PS auf genommen. Während 
der «LZv linder-Motor als Aninebskraft für Sportflugzeuge ge¬ 
dacht ist, eignen sich die 3- und ö-ZyteiderrMotafen in der 
Hauptsache für Verkehrs- und Schulflugzeuge, 

Eine Flughafen G. -m fc H t Nordemoy ist gegründet wor¬ 
den, und zwar vom Staat Bremen, dem LIoyd-Lmtdie.nsi und 
der ' Gemeinde Norderney. Er wird eng an den seiner VoU- 
enduug entgeaeaseforaten; Bremer LändÖrfäfch'. angeschios- 
sen. 

Luftfahrzeug« sind imnssteuerpfllchüg ohne Rücksicht auf 
ihre Ausstattung, Von der LuxussteUeg/heffelt sind nur solche 
Luftfahrzeuge, 4\t aussOhiie&Hch zur gewerbsitiäßfgeh Betör* 
derung von. Personen oder Sachen dienen oder solche, dte im 
öffentlichen Interesse verwendet werden. 

Die internationale LidtsehiteKoafercaz So London, die vom 
H.—17. Februar in Gegenwart von (privaten) Vertretern aus 
England, Frankreich« Deutschland, Italien, Rußland,-' Spanien 
Und teen Vereinigten Staaten von Amerika abgehalten wurde, 
behandelte Stj erster Linie Fragen der Normalisierung; von Zu¬ 
behörteilen für Luftschiffe, derart, daß Luftschiffe eines Landes 
die Landungs-, Verankrungsv Traggas- und Benztanführarute- 
Einridteungen 'jedes änderen Landes ohne weiteres benutzen 
können. Hin Au$$eM tut Bestimmung der Lufltüchftekelt 
von Luftschiffen soll gebildet werdea v ebenso cm amtliches 
Register für alle Luftschiffe und Läöd^ÖMize, Besondere Auf¬ 
merksamkeit. ist auch der Frage 4er Luft % c h! f f v er an- 
kerung im Freien gewidmet worden, die entweder auf 
dem Erdboden oder auf Witter schwimmenden Einrichtung, 
durch die .sog.. Dreteunkt-Fesselung oder durch Landemasten 
vorgenommen werden kann. Besondere Normalen sind u. a, 
auch für die Vorrichtungen festeelegt worden, die am Luftschiff 
oder .,stii Landumasranlagen angebracht, der Kuppelung dienen. 
Desgleichen hat man Signale (Flaggen bei Tag* Lichter bei 
Nacht und Nebel) für die Verankerungsvorgänge vereinbart. 
Die Nonnen sollen zwei Jahre In Kraft bleiben, um dann wie¬ 
der überprüft zu -werden. 

Eln WefflnHsdiif t* Wettbewerb v ähnlich dem der Gordon- 
BenrtpÄLFrelbnl.tpn^Wetfbewcrbs«. wird yan England geplant: 
auch DenfhcMänd soll zuf .ThlÖ^thnte eöigpladen werdetn 

l>en LW^Rnihdfftig, der?, wie, wh\ muteHtmi. der venw- 
glückte 'Ross Smith vorbereitet hatte, hat an -stiner Stelle ans 
24. Mm vittr engiisohe Major Blaks angctTvten,: Be) Abschluß 
dieses Heftes ist fcv tödöch erst bis noch Le Bonrget gelangr. 


Es. stehe» ihm vier Maschinen für die Rem, die auf 3 Mo¬ 
nate bcfechrtef hi, 2 ut Verfügung^ MH einer adOpfenftgen 
wiü tr von London ßädi Caicdta gelängen,. mH einem a<50- 
plrrdfjteö Cätculta' nach Vancouver, mit 

emsifc. dreisilbigen Fltrgreug von 23Ö PS -liärdamcrika'. durch;- 
•.öu'ewh' SeMtegzeug soll Ilm über den 

Atiänttk: zurück näch Engtend tragen, 

E4ß ü»eßt!lamiiibÄfes Tra«gas? 


. - —__ Aus 'New. 'Vbrk 

kommt die Nachricht, daß es einem Ür. Edward C u f ran ge- 
liih^en^ sef,; 0n neues Gas zu entdecken, das die gleiche Aui- 
iriirbskraft wie Wasserstoff besitzt und zugleich, unentflamm¬ 
bar ist. Er nennt es Currenium; körmev: beißt es« m einem 
^ ^ Preise, der hm UM) Dollar für 

h* cbm niedriger ist, als 
&.' Hermm, hergestelU werden. 
Am iX März hat der Ent- 
deck^r 4i% Unenflammbjsrkeit 
• v« des G«$e$ In Los Angeles ex- 

perrmentel! vr*rgeHihrt Ob 
’ v> : - : : V '-A A : er auch Beweise für die bil- 

^K. ^ (ersieUbafkeit erbracht 

• ; , 1 . Zivliflugwesens von Frink- 

r ^ich v England und Belgien in 
Brüssel geführt Zur Vermei¬ 
dung ähnlicher ÜnfäHe einigte 
man sich auf die Innehaltung 
folgende? Bestimmungen: 1. 
Vereinheitlichung und piliehtge- 
mä&e Verwendung von Bordin- 
strumettten« 2. Festlegung einer 
kteaJen Fluglinie, von de? sich 
die Führer ?m Abstande von 
„ 3* PfUchtgemlBe Verwendung 

der drahtlosen Telephonie auf siien Maschinen. 

Dfe Coupe-Schneider wird ln diesen? Jahre wieder iß Ne- 
ajrcf ausgeflügen. 

Einen «nsBeu Wettbewerb für V&rfeehrsfiugzeuge bereitet 
die Spört-Kornmission des Aero-Clubs von Frankreich für das 
Jahr 1.923. vor. Das Unterst aatssekretariat für LaHfahrt be- 
abslchtigt -die Stiftung einer Million Fr. für diesen Zweck» der 
Aero-Club will 100 000 Fr, beisteuern. Der Wettbewerb soll 
über 300 km geheri. Man ist sich noch nicht klär darüber, 
ob man ihn naUonaL odef ^ntmatiorml- gestalten soll 

Ete& internationale Luiflabri-Aussfetiam« in Gotbenborg 
findet vom 20, Juil bis }& August J923 statt, und zwar unter 
Mitwirkung des KgL Aero-Giubs von Schweden und zur Feier 
des 300.jährigen Bestehens der Stadt: Meldeschluß am 3L Da- 
z-ßmber d. j, 

Detn Modell- ubd GleitllUÄwmn wird auch kt Norwegeo 
große Beachtung geschenkt Der Norwegische Aero-Modell- 
Club hat \Vettbewerbsbe5timnitmgen |fir Modellfjugzeuge un¬ 
ter Zugrundetegang von Punktbewertung ausgearbdtet rnd be¬ 
absichtigt« nach Norsk Motorsport, ähnliche Bestimmungen für 
Gleitflugzeuge «inzutührem 

Eine Dänische Lultverkebrssnbvention bis . in Höhe von 
110400 Kronen ist vom Finanzausschuß des Dänischen Reichs¬ 
tages. für die Linie Kppenhagen44amfrurg bewiTltgt worden. 

Ein neues FlugzeugmaterlaL Unter dem Name?5 .J^iy - 
m e l h“ hat sich die Haskeüte-ManufCorporation zu Chicago 
ein neues, für den Flugzeugbau afussichtsreiches Material pa- 
lebtieren lassen, Näch Aviation besteht das Flyraeth. aus einer 
mH dünnem MetaUblech fest und dicht überzogenen Kernplatte 
aus Holz oder anderem leichtem Material, Der Metallüber¬ 
zug verhütet e!« Eindringen von Feuchtigkeit, vorausgesetzt 
natürlich, daß auch die Kanten gut umhüllt sMLund die Holz¬ 
emlage: wiederum mildert die Siöße und Eindrücke, denen die 
•sehr dünne Meialinäche atrsge^etet ist,. Gegenwärtig liefert 
die Firma das neue Material In Plätteo von 75 cm.. Breite, 
2,40 ttt Läjfig« ufid 0^ cm .Dicke« 4ötb besteht kein Grund« 
daß es nicht auch te anderen Äüsmäöeh hergestellt werden 
könnte. Es läßt sich mit der Kreissäge, wte auch mH der Band¬ 
säge schneiden. ; Nach den mu ihm vorgeuommenen Versu;- 
eher, H,t das Material, selbst bd Verwendung eines Korkkems, 
sehr widerstendsfähig. Auch andere Kombinationen, wie z. B. 
Wbiiblech mit leichtem Kork- öder BalsafeoIzfctrtL sotfea ein- 
gdVemteß Versuchen unterworten werden. Durch "Veräteli*' 
düng von Plymeth zum Flugzeugbau, besonders als Material 
lür dte* Tragnächen. höüt die Firma, das Gewicht sler Flug¬ 
zeuge betfächtHdi vermindent zu kÖÄh, ohue dwß : <ile' Festig¬ 
keit und Sicherheit Emhidte «flehtet. ^ • v ‘ 


Nieup<jrt-Ms»tchJ-Ftuxt>OOt Äber dea A.ip«n. 
Aulnabrae der Ad. Astra, Zbfleb. 
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Luftfahrzeuge für Fischerelzwecke finden an der franzö¬ 
sischen Westküste Verwendung. Bei klarem Wetter konnte 
man noch aus 150 m Höhe treibendes Seegras und die Lage 
der Netze unterscheiden, die Beschaffenheit des Meeresgrundes 
an der verschiedenen Färbung feststellen, so daß sich beson¬ 
dere Fischereikarten, anfertigen ließen. Die durch Seeflug¬ 
zeuge und kleine Luftschiffe gemachten Beobachtungen wurden 
den Fischerflotten durch Funkspruch übermittelt. 

Wie man sich vor hundert Jahren die behördliche Pflege 
der Luftfahrt dachte. In den Jahren 1810 bis 1812 machte der 
schweizerische Uhrmacher Degen in Wien und später in Pa¬ 
ris Versuche mit einer von ihm erfundenen Flugmaschine, die 
aus einer Verbindung von Luftballon und Flugzeug bestand. 
Von diesen Versuchen hatte der damals sehr bekannte Roman¬ 
schriftsteller Jean Paul gehört und fühlte sich zu folgendem 
sarkastischen dichterischen Erguß, den wir dem Feldhausschen 
Buch „Luftfahrten einst und jetzt“ (H. Paetel, Berlin 1908) ent¬ 
nehmen, veranlaßt: 

„Das erste und wichtigste ist, daß eine Gesetzeskommission 
in jedem Staate nieder- und von ihr eine vorläufige „Flugord¬ 
nung“ aufgesetzt wird. Die nötigsten „Luftaufseher“, „Luft¬ 
räte“ und „Luftschreiber“ werden verpflichtet. Sehr verstän¬ 
dig ist es, daß sie, woran ich nicht zu zweifeln hoffe, jedem 
das Fliegen und Erheben untersagen, der nicht vom Adel ist 
fxier sonst von einer gewissen Standeserhöhung. Die unteren 
Stände müssen unten bleiben: der Erdboden ist der goldene 
Boden des Handwerks, indessen die höheren Stände mehr von 
Luft und Luftschlössern leben. Und wozu Flügel für den Pö¬ 
bel. der so gut zu Fuß ist gegenüber dem Adel in Kutschen 
und Sänften. Es kann im ganzen „Luftdepartement“ nur eine 
Stimme darüber sein, daß das Volk, wenn man ihm nicht die 
Flügel beschneidet, nämlich abschnallt, wie im Kriege die Waf¬ 


fen und in Italien die Messer, nichts wird als ein fliegender 
Drache, aber ohne Schnur und nicht ganz von Papier, der, 
wie schon längst die Hexen, blos zur Anbetung des Teufels 
durch den Himmel reiset. Denn darf der Pöbel die Luft durch¬ 
schwärmen, so ist nachts kein Hut auf dem Kopfe und kein 
Schinken im Rauchfang mehr sicher; an Leipziger und Ham¬ 
burger Torgroschen ist nicht mehr zu denken, denn jeder Kerl 
schlänge sich im Finstern ln die Stadt, wann er wollte, und 
das Fallen der Staatspapiere folgte auf das Steigen des Volkes. 

Gleichwohl wäre ich ganz mit der trefflichen „Flugkam¬ 
mer“ und mit dem „Luftsenat“ einverstanden, daß sie in herr¬ 
schaftlichen Diensten eine Ausnahme von der Entflügelung 
des Volkes in der Flugordnung ausdrücklich festsetzen . . . . 
vielleicht auch bei Feuersbrünsten dürften sowohl den soge¬ 
nannten steigenden Handwerkern als den Angstopfern im fünf¬ 
ten Stockwerk „Rettfittiche“ nachzulassen sein — vielleicht 
so bei Erdbeben, bei Überschwemmungen als Notruder —, so 
den Spionen, so den „Eilfliegem“ im Amte der Eilboten und 
allen „Flugpostämtern“ ohne Kunststraßen usw. 

An die Dichter denke ich nur schwer, bloß um unparteiischer 
zu erscheinen als ich sein will. Es ist genug, wenn diese köst¬ 
lichen Wesen gleich Flügelfischen, die vor Seehechten flüchten, 
endlich auch einen Ausweg vorfinden, aber auch einen hinauf, 
in dem sie, ungleich dem Riesen Antäus. der erst auf der Erde 
die Kräfte wieder bekam, hoch im Aether, die ihrigen zurück¬ 
gewinnen und mit dem Leibe steigen, um mit dem Geiste zu 
schreiben .... und der Verfasser dieses, der zu seinem Glück 
schon ein Dichter ist. kann es kaum erwarten, was er wird, 
wenn er steigt. Gott gäbe nur, daß aus dem ganzen Fliegen 
etwas wird!“ 

Was würde Jean Paul heute wohl sagen? Sr. 


« VEREIN« N A C H H 1 O II TEN * 


In der 385. Vereinsversammlung des Ber¬ 
liner Vereins für Luftschiff ahrt hielt Herr Pro¬ 
fessor Dr. Curt Wegener einen Lichtbil¬ 
dervortrag über ,Serologische Flüge 
des Observatoriums Lindenberg 
in Adlershof“; der Vortragende erläuterte 
die Ergebnisse, die trotz der durch die Entente- 
bestimihungen verursachten Schwierigkeiten 
(für Höhenflüge ungeeignete Maschinen, Ver¬ 
bot, den Flugplatz zu verlassen) und trotz der 
sehr schlechten Beschaffenheit des Johannisthaler Flugplatzes 
erzielt worden sind. — Wie der Vorsitzende mitteilte, soll 
der bereits früher als Gedenkstein für die gefallenen Vereins¬ 
mitglieder in Aussicht genommene Granitfindling an der Auto- 



Berliner Verein für Luftschiffahrt e. V. 

15. Juni Führerversammlung abends 8 Uhr, im Bibliotheks- 
Donnerstag zimmer des Aeroclubs, Flugverbandshaus, Blumes¬ 
hof 17. 

19. Juni 386. Verelnsversammiung, abends 7K Uhr, im 
Montag Aeroclub,. Flugverbandshaus, Blumeshof 17. 


mobilstraße im Grunewald vor {ler Eingangshalle zur Rennbahn 
aufgerichtet und mit der Inschrift: „Den gefallen Ber¬ 
liner Luftfahrern“ versehen werden. — Der Fahrten¬ 
beitrag mußte wiederum erhöht werden; er beträgt für den 
Mai 700 M.; für Juni erfolgt neue Festsetzung in Anbetracht 
der Erhöhung der Frachtkosten ab 1. Juni. Die beantragten 
Satzungsänderungen wurden genehmigt. — Zum Schluß be¬ 
richtete Herr Petschow über Freiballonfahrten, insbeson¬ 
dere über die wohlgelungene Wettfahrt des Bitterfelder Ver¬ 
eins vom 7. Mai, bei der er den Sieg davontrug. 


Der Bitterfelder Verein veranstaltete am 
7. Mai d. J. eine interne Ballon-Wett¬ 
fahrt, die besonders hervorgehoben zu werden 
verdient, weil sie die erste in Deutschland seit 
Ausbruch des Krieges gewesen ist. Am Start er¬ 
schienen 4 Ballone: 

„Bitterfeld IV“ Führer Boenninghausen, 
„Eule“, Führer Lehr, 

„Bussard“, Führer Petschow, 

„Bitterfeld V“, Führer Dr. Giese. 

Die Wettfahrt war eine Weitfahrt von beschränkter Dauer 
(10 Stunden). Ergebnis der Fahrt: „Bussard“, Ehrenpreis; 
„Bitterfeld IV“, Bordbuchpreis; „Eule“; „Bitterfeld V“. Das 
Wettfliegen war von gutem Wetter begünstigt und eine nach 
vielen Hunderten zählende Zuschauermenge hatte sich auf dem 




Startplatz eingefunden, die den lang entbehrten Genuß eines 
Wettfahrt-Aufstieges mit großer Begeisterung freudig begrüßte. 

Die nächste Monatsversammlung findet Montag, den 
26. Juni, abends 8 H* Uhr, im Hotel Kaiserhof in Bitterfeld statt. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee E. V. 
(Sitz Konstanz) hat die Gründung einer 
Luftverkehrsgesells chaft bis zur nun¬ 
mehr erfolgten gerichtlichen Eintragung gefördert. 
Die Eintragung erfolgte unter der Firma „Boden¬ 
seeluftverkehrsgesellschaft W. Truckenbrodt &. 
Cie.“ Sitz der Gesellschaft ist Konstanz. Leiter 
des Unternehmens ist der frühere Marineflieger und 
Fluglehrer Ing. W. Truckenbrodt. Die Flüge be¬ 
ginnen am 1. Juni und erstrecken sich über den 
ganzen Bodensee einschließlich Flüge nach ande¬ 
ren Seen, auch nach der Schweiz. Für die für 
die Fluggesellschaft geleisteten Vorarbeiten hat 
sich der Verein Vorteile gesichert. Ausgeführt 
werden die Flüge mit einem Junkersschen Wasser- 
Metallflugzeug. Eine Halle wird am Rhein unterhalb des 
Schlachthauses erstellt Mit dieser Gründung ist es dem Ver¬ 
ein gelungen, den Bodensee wieder zu einem Flugfeld zu 
erheben. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee hält jeden ersten 
Mittwoch im Monat eine zwanglose Versammlung (Stammtisch¬ 
abend) in Engstiers Biergarten ab. Die Einrichtung findet An¬ 
klang und soll erweitert werden. B. 

Der Frankfurter Modell- und Segelflux-Verein, der unter 
dem Protektorat des „Frankfurter Vereins für Luftfahrt“ steht, 
erzielte bei seinem „Nationalen Flugmodell-Wettbewerb“ fol¬ 
gende Ergebnisse: Es erhielten die 4 Preise der SW-Gruppe 
des D.L.V. die. Herren Möbius (Hanau) (zugl. Zus.-Preis 
für Strecke), Schaaf (Frankfurt a. M.) (zugl. Zus.-Preis für 
Dauer), Idner (Nürnberg) und Pocher (Frankfurt) (zugl. 
Zus.-Preis für Kurven). Die beiden Flugsport-Preise er¬ 
hielten die Herren I d n e r und Schaaf. Die 4 Strecken¬ 
preise der uFliegergruppe Mannheim“ die Herren Lohrer 
(Mannheim). Zilch (Frankfurt), Krieg und Schalk (Nürnberg). 
Die Dauer-Preise des Frankfurter M. und S.V. die Herren 
Schalk (2 Min. 55,4 Sek.), Lohrer, Pocher und 
P e 1 z n e r (Nürnberg). 


Die Jungflieger der Grenzmark halten vom 10. bis 12. Juni 
einschl. in Schneidemühl eine Jungfliegertagung in Verbindung 
mit Vorträgen über Flugtechnik, Rhön-Segelflug, Vorführung 
von Modellen, Fliegerfilme usw. ab. Ein Lehrgang über Mo¬ 
dellbau, von Herrn Möbius gehalten, schließt sich der Veran¬ 
staltung an. Vereine und Firmen, welche gewillt sind, Modelle 
usw. für die Ausstellung zur Verfügung zu stellen, werden ge¬ 
beten, sich betr. näherer Auskunft an die Geschäftsstelle in 
Schneidemühl, Albrechtstr. 16, zu wenden. 
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PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS 


Ea bedeutet: B: der Fateutdauer. V; Ausgabetag der Patentschrift« JC: Kriegspateat (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


30ööö4/77fe, K, Gcmdelaufhängung, Ins- ringernng der für das Bauptxteuer * er- 
bes. L Stm li»lt»cftllks Luitschiff- forderlichen Ausglejchslläche Ist eine 
bau Zeppelin, Frledriehshäteß- HHtsfläche d mittels Hebelarms b in 
BÜ IbV 28. 3. 22. Die Erfindung einem Abstand m der Hanptsieut?rfläche 
bezweckt die Vorteile der starren und —n 
unstarren Qoridelaüfliängung zu ver- d / 

einen, die Nachteile beider zo vermeiden, / •/ '" 

Die Gondel Ä ist durch Drahtseile B und / 

Streben C mit dem TragkÖrpergerüst D / / 

verbunden; die Streben C sind oben ge- «* / 

lenkte befestigt Auch ihr unteres > '. - / 


3SÖ 728/77to. Vereinigtes Rdcksc3bd#g-, 
FiÜL und Ablaßventil Luitscbllt- 
b a u Z c pp k U n tu K. Beuer l'c, 
Friedrichshafen* 8 Z& 6. 19, V 24. 3. 22. 
Die Robrv^rschraubuüg B nimmt Io ib- 


bctoUgtr' sie Iwird derart anteoränet, 
daß mit -Zunahme: Ans teil Winkels des 

Hauptsteuers $te selbst einen Ausstell- 
wlnkeJ höherer Giadzahl erreicht Die 
untere Abildung zeigi die Aftwendtafc 
bei Klappen-'Ouern^em. 

m Ztelm&M 


rem Innern einen VentUkörper auf, des¬ 
sen C innerhalb 4er Versdhräu- 

bu.ng spielt Durch Anziehen der Mut¬ 
ter F wird das Ventil zu dauernder Öff¬ 
nung gebracht 

Mi miniL K, Puffer tör LMshTtm&e, 

L u f < sch i f f b au. Z e pp elf ö * Fried- 
richshafem B-JS. 7. 16. V 3. 4. .32, Der 
Puffer (zum Abfragen von LsmtestöBfcrr) 
bektehi aus mehreren gebogenem« elastt- 


,„ Starres Luftschiff sali 
Elnzöteaszelten und dufchteutendeo Zu«* 
Organen, L u f iS ch Ul b a u Z e p p e~ 
1,1 n ; FrlödilphskAteit : Ö 9, 4. 18. V, 24. 
3, 22. Öte an sich bekannten durebteu- 


Sirebenende steht in gelenkiger und (in 
normalem Zustande während der Fährt) 
in spannimgsifreter Veibindung mit der 
Befestigungssteik“ in der Gondel : Die 
unteren Abbildungen zeigen einige Ver¬ 
bindungsarten des unteren Strebenendes 
mit der Gondel Stoßt bei der Landung 
die Gondel auf den Boden, so tritt etei 
druckübertragende Verbindung 


fe den Zugorgane ID) sind > mit den 
D/ahtverSpannungen B der QuerrJake 
yerankert una die Ffodflächelt der $yf 
Tmdrtsdhen Gaszellen B sind gegenüber 
den die Zellen Zugorga* 

nen verschiebbar ungeordnet * * ; 
331827 /7711« Lwi isc hra ub enaiturfeb Ult 

Vor und Rückwärtigen«. Lttftschlff- 
b a u 2 e p p e i l n m p. j a r a y * Fried- 
richshato. SÄi HL V ?8.3.32, Jedes 
Flügelblatt M ln iwei um i8D v versetzte 
GründsteSiaigcn äbstoflbar, Von denen 
Jede maiiimen mit der ihr zugeötdhefen 
Prehficbtung der Welle die richtige Flü- 
geiblat^tviteng für den Vor- bzw. Rück- 
wänxgafig ergibt Di« Nabe M als 
Drfehlägör atisgebildet und enthält einen 
Schneckentrieb Jt«r Verstetlvng, 

$$ü6t$/77h. Verstärkter Behhften Insbe- 
soDdore für Benrin auf Lultfahmugen. 

N 0 rdd e il^^cö-e K üh l e r i a br 1 k, 
ßerlin. B I 8. m V 23 -3, 21 fß den 
VVandungen sind Wellen 4 rippenförmte 

bildeten Universalgelenk infolge der ~T" 

Verlegung der Gelenkzanfen nach auBen v I 

der Ring des Gelenks selbst als l jr 

Schwungkraft* aa^gebild^t i 2 2 

rn mnnu ff» Vom K A«s«te*ii des / /<■. I^v 

Fullmigsrustamted von Luftschiffen. / W \ 

Luft;schiifbaw Zeppe 1 in. Fried- 

richshafen. B 8. 8. H> V 28. 3. 22. Die jT^ 

unteri Zollen wand ist mH einer Zug- 1 Ji» 

iodpr Otpckvorrichteng verbunden* die 1 

bei entsprechender Größe der Formäu- ( 

derung de? Zellen wandung eine 1 

elektrische Stenalvorrichturtg ausiöst. • * 111 . . .. 

3!0170/77h. K. HlHsstsuer-Eter. Jür Luit- m groß ausgeführt. -daß sie die Köpfe 
und Wasserfahrzeuge. A Flettber. der am. Grunde der Welk apgreltenden 
Bet lfu. B. 4- 9, 47.. V 28, 3. 22. ^ur-Ver*. Zugaoket 9 it Versteifung) auiü^tneu. 


»tarre* __ .,, 

zwischen der Gondel A, der Strebe- G 
und dem Tragkörper D ein. 

301626 /7711. Unhenalgeteßk mit 

Schwungtiag, tesbea. I Luftlahrzeua- 
motoren. L u f t s e h H ib a n Z e p - 
pelin. FrledrlciiShafenv B 23. 8. 14 
V 28* 3. 22. Aus Gründeo de? Raum¬ 
und Gewichtsersparnis Ist bei dem be¬ 
kanntermaßen als Schwunffrintg ausge- 


schsn und ln verschiedenen Ebenen De>- 
«ehden, zu einem muidenartlgen Könner 
vertinteten Stäben (aus Tonktegrobr 
oder auch Meiall) kann aus mehreren 
einander umfassenden Einzel körpern zu¬ 
sammengesetzt oder mir einer Verfiel* 
düng versehen sein und tm Innern Luft* 
kissen enthalten. 

3SI 943/77h. LöKkaätflier für Prafitts- 
Hmper, teshes. FesseibaÜone. A, R 1 1 - 
dinget A.-G., Augsburg, ß 23. dt U 
V 19. 4. 22. Das Luftkammermaui d Ist 
dort angeorduet. wo die Luftströmung 


die größte Geschwindigkeit hat, und im 
Querschnitt so bemessen, daß die Ein- 
hoteeschwindtgkeit genügt, um die beim 
Ein hü fco auf tretende Gassdirumphing 

auszugleichen. 

^ 2930i7/77h, IC. VerspacttuncR- 

M.i Ö$e für Bleche. Lu f t - 

J Schiffbau Zeppelin. 

OJk, Friedrichshafen. B 17. 3. ii 

fTT 7 y nx C 22. Zu beiden Seiten 

K dos zu verspannenden Blechs 

1 sind rings um die Bohrang 
(() ^ulstförmlg gebogene Bleche 
\\ ;'// 2 angebracht: über daesen hi 
\\ Ir -die den Spanndfaht 4 auittehi- 
rwend« Ose 3 tam«ebör4«ll 
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das Flugzeug der Gegenwart 


Drahtwort: Weltensegler 


Fernruf: Morltzplatx 478S 


Motorlose 

sowie sctiwactimotorlge Flugzeuga 

ein-, zwei-, dreisitzig, euch «us 6anzmetaf» 

E i fl ^ n s t a fr H , & c h W a n z > o s 

h $C hstq $ a g e t e I g a n s c h a l t 

Mehrfach preifcgakrönU seit 1909 ständig vor- 


die kleine leichte Maschine 
fOr Sport, Reise und Schule 


das Flugzeug für alle 60/80 PS 
Stand- und Umlaufmotore 


FLU 0 B O O T E 

LAN O- UNO SPORTFLU0ZEU0 E 

SchneUßter Stert, ieicht^ jLe^elählgkeit, för 
Koloniefgedlate unantbahriieh, «(eher, 

zerlegbar, bsguerner versandt 10 Minuten 
nach Eintreffen'iiugfsttlg. 
b e 'itik* R*U« m i t i ei .. 


baut und liefert 


Frettrafeade Eindeeker 
Doppeldecker, Schulmaschinen, 
Glsltflugittts«^ Hängegleiter, Luttrodler 


Katootd", 


Hanösegier : „ftcrtofrlif **, Gleitflugzeug: „Wonitt- 
kh»»s**f Schwftlue*euö und Segler. Hangpoiiarer: 

„FrotioWelt 11 , WellensaglBr „Strtndpromenkd« 11 
und« Fotdtisrg aufg*munCort k ‘ 
Besonder« schwere» Schulflugzeug mit ßegel- 
«toonsctiattsn, „Rolamf-FostuiiQ“ 
Freitragender: 

„Baden-Baden-Stolz“ 


Drahtanschr. Flugzeugdietrieh. Fernspr. 8360 


AUainyerirleb und Lizenzen 

durch 


t Verkauf phot, Aufnahmen;. Bücher» Zeitschrift^ 
Kino-Autrtahmen^BrtimslIhBf-Poatkertenserlen 


WBltiftsuglflr-Kufliiposikarten 

(OrigjnaiBufnfthmert) ö Bi *b Mappe Mark *5»- 


Weltensegi er - Modelle 

freitllegend 

70 cm eu« Preßspan, 60 cm aus Dtifplumln, für 
Wissenschaft, LahrenstBlten« Schulen, Jugerid- 
aport sowie Zlelobjekte 
Freßspa* - Modelt Mark 800,—* Duralumln- 
MOded Mark ÄOO,- 


TCNA.X FILM 


Rollfilm und Filmpaek 

ui dtleh.gangbare** Formate«, 

da s bequemste Negativmaterial 
für den Amateurphotographen 


Älteate Segelflugaehule 

Sdrstitd (Rhön) Fernruf 34, 

Eigene Anlagen 

Täglicher SchUltieirieb tßr Teifnehmar, an¬ 
erkannt fcewÄhrtesto Vorbereitung für 
MotorflugzeugfühFwHQ. öeSunder 
Vblksport.ErtdohÜfiun# 
der Ju©8^ö j " 


Uchthoffrei 
- Flanlie^cnd 
otobancilungeo 


Hochempfindlich ~ 
Farbenempfindlich - 
raiig in den Ph 


Optische Anstalt C. P. GOE 

BerJtn-Fnedenau 


Export nach ällö^Weitif ilön 
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Des Buchdruckerstreibs wegen konnte das Juliheft nicht termin¬ 
gemäß fertiggesteilt werden. Es erscheint daher mit der Augustausgabe 
vereinigt in vorliegendem Doppelheft. 

Das Septemberheft wird vorwiegend den motorlosen Flug, ins¬ 
besondere den RhÖn-Wettbewerb behandeln. Schriftleitung. 


Der Flieger,^ 

Von De Kurt W e g e n v r (Hamburg). 


Unter der großen Zahl derer, die sieb Eheste r nmnm, 
weil sie in einur Maschine als Flugzeacnihrer gesussen nahen, 
ist nur ein kleiner Teil der den Namen Flieger nV Ä^ni 
höheren Sinne verdient. 

Niemals war der ein rechter Flieder der sich stets unter 
He r?d>ek 1 emmungep jtt ehf Flugzeug gesem hat. ekler tutch 
einer gewissen Zahl von Rügen, die er als serlFte 

fällig bucht, mit der Begründung. daß er zu alt sei. oder daß 
seine Nerven versagten, vom Fließen frelwlilf^. tearhtefcziehL 
Fr «st trn günstigsten Falle uirt mehr oder weniger Gluck 
-als Flbg^fcb^iiihrer von der' Mischte .gef loi««..• wbrde?.«':: • 
gemerkt, er ist geflogen worden» aber er bat ntebt selbst 
gebogen, ihm- hat das. Hera nicht geklopft, wie ledern 
su&dcß Mtetssdten beim Spott und beLtaiidbrer Erregung «nd 

Spänmmg starke r seitetet. sondern unter Atuteteteühten. 

Nicht Freude am Vhcvcu, sonder« vielmehr Bi tütet. 
Ofieuthchkeitsdnmg. U oft genug das Geld lockten ihn. 

llmi wäre es, solange er flog, am angenehmsten gewesen. 
WfUü er ’^fir. nicht hätte fljpgen bnweh&ru #|tfeni nur ledert 
nmnin ihn tröfsdern als ..kühnen Flieger 1 * achten wurde. Da- 
her auch das hättfige Zu r ückkommen ältere ..Kanonen" 4 auf 
frühere Versttersste, Audi beim Fliegen Ist eben die 
Neigtimj. Rentenempfänger zu werden; erstaunlich groß. 

Anders der rechte Flieger, Belihm hi das Fließen Lei- ; 
densehate, la tes wird zum Laster, mit dem er achtlos den 
Körper ruipUuri ihn lejchtsümte versUimmeit mit .vollem. Be¬ 
wußtsein Ohren-, BttexlcMeu. Magetischwächc in Ihm hervor- 
rutk imd dniteh Binurinen der Auflassung, dos .Urteils.- des 
Wiltcfis ani troUieco raschen Entsdihiß sich tefcht . ssu.rn 
Höhcinvaiiu erzieht : 

Mit der bloßen Verachtung des Philisters», der ihr jfmg 
Flieger g^huUen vverden möchte» und cptdi kettetu ist, solange ; 
sein Hausiipiiuugswite; kein? Fliegen sich auftesparsamkeit be¬ 
schränkt. ist' es inüessen fiir den rechten Fttecer nicht getan. 

. . Demi der'rhekskhOiose Fmsatz an sich kann kein ZM 
sein, werden wir vidbTt?hr für den rechten Rlegter 

•im überiegenuri. tedem Wetter gewachsenen Fliesen selbst 
teeljeu; Etnsatf and Ergebnis bei afletö scb^lbbaf^n Leichtsinn 


richtig gegeueöiindcr abwägeu, jeden . glmstitesm AugeiiMl^jk 
au Rßiisiisr er kennen, ihn dann * aber auch glglcli ruit Leb- 
litehfckeit beuöt^eti-. Wenn inan lelil gcvrftfuu hat. srcli mit 
Ceschtekuclikeii und Gleichmut aus der L.tev ,sa gut als 
möglich herausziehen, aber ohne dmm noch hmee ckiran zu 
denken: das mndd dcn ^cliten Flieccr Uf<sv 

AKerdhig^ wollen wir nicht uberspliun. te*U (U t Wo es 
an den geistigen VoransÄetzunccn für dun FHeiter.-.' fehlt 
leichtsinnige und teenütmslose Dmufgänaerel ln jedem Fall 
weniger m tadeln m als woti}geschulte ftedanieru: and Vor- 
siebte die überall nur Scbw.tertckeUen und Berdmintgeri sieht, 
und die» wenn es heute noch kein Fliegen cühm nie dazu ; 
kommen würde. 

Der Laie» aber -auch de» Erbauer und ErflndtrV soweit 
er nicht seihst Fliegef ist, Oer beten Flkoteu nur teil Bedzia. 
Öl, Pferdestärken» GasdrosseL Äitetell Winkel und andere 
technische Dinge deriken kann, mag ekubeiL Unli det seelische 
und GemiUs/ustemd des Flicms k-tet oder in kimftigen, 
Zdten mir In ^omaneti tehte Rolle spielen steifem und in 

■ einem Ruch. (Im vom FHegeu haUdcite unci den Flievcr be¬ 
raten soll, überlhissig sei. 

Wer ernsthaft geflogen isL witd sm$ r M Motöte zwi¬ 
schen den Träg’diutecrc.■ umgehen; von wIs^ciBchaffUchem 
Meßgerät, den M ft rt s c h e c» sitzen selten- mit seinen GvrniHs- 
bewcßungen. Amote Stelz, Snammng imd seiner begrenzten 
körperlichen L'dsdimgsf^higkQli, 

jedes Kapitel, das Vom Fliegen handelt, und so auch 
jedes Kapital .ln diesem Bpcte muß . skh tefinuem, daß es 
Menschen sind, die fUegetu 

Es verdipot TadeL wenn um Zeichentisch oder Schrcib- 

■ tisch vergessen wird, daß der Führer nur nach vorn sehen 
kann; daß der Mensch nur zwei Angen hat. und trotzdem 
rings, um ihn Meßgerät gehängt wird, das alles xögleich he- 
tebaqhlet weFdgiT Soll; und wenn man mit ciuern Waid glaubt, 
daß die Maschine fliegt, und nicht der Mensch. 

*)' Mit GetjcKtaSgUöit. üe^ VcfInges OW.enbauig Jem Werke. »Vom Fite««*“ 
enruommea. Si$|h«s £hU;fref&ch«u auf Seite 118» 
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Was wir erreicht haben 


Nr 9 


Den Führern des Flugtechnischen Vereins Dresden merkte 
man die ausgezeichnete Schulung durch ihre Flüge im Erz¬ 
gebirge an. Der neuerbaute Eindecker würde leider wegen 
Bruchschadens bald ausgeschaltet, so daß nur der ausgediente, 
aber bewährte Doppeldecker des Voriahres zur Verfügung 
stand, der um so fleißiger benutzt wurde. 

Das Hauptflugzeug der Hannoveraner war der schon im 
Vorjahre siegreiche Eindecker „Vampyr“. Die von Georg 
Madelung dem Bau zugrunde gelegten Gedanken zeigten auch 
in diesem Jahr die volle Überlegenheit dieses Flugzeugs vor 
allen anderen. Die neue Quersteuerung hatte die Flugeigen¬ 
schaften weiter verbessert. Durch fleißiges Fliegen heimsten 
Martens und Hentzen nicht nur die ersten Preise des Wett¬ 
bewerbs und Sonderpreise ein, sondern sind auch Anwärter 
für den noch laufenden Wettbewerb um den Industriepreis und 
den Kotzenberg-Hochschulpreis für Segelflüge. Die Vorzüge 
des „Vampyr“ beruhen in seinem guten Flügelseitenverhältnis, 
seinem ausgesuchten Flügelquerschnitt, dem gut gelungenen 
Anschluß vom Rumpf an die Flügel, dem geschützten Führer¬ 
sitz und der glänzenden Werkstattsausführung durch die Han¬ 
noversche Waggonfabrik. Der neuere „Greif“ hat die guten 
fliegerischen Eigenschaften seines Vorgängers nicht erreicht. 

Der Eindecker des Bayrischen Fliegerklubs in München 
kam leider zu Schaden, bevor Flugleistungen erzielt waren. 
Die von Finsterwalder entworfene, gegen das Vorjahr abge¬ 
änderte Flügelsteuerung kam deshalb nicht zum erwarteten 
Erfolg, der einen guten Beitrag zu der schon mehrmals er¬ 
wähnten ungeklärten Frage des Für und Wider der Flügel¬ 
steuerung geliefert hätte. 

Der von Brenner gesteuerte Eindecker des Flugtcchn. Vereins 
Stuttgart zeigte gute Leistungen. Er konnte jedoch gegen die 
Darmstädter- und Hannover-Eindecker nicht aufkommen. 

Mit größter Spannung hatte man die Flugzeuge von Harth 
und Messerschmidt erwartet, kannte man doch ihre Leistungen 
nur aus den Schilderungen weniger Augenzeugen. Die von 
diesen beiden Herren gemeldeten Flugzeuge hatten ebenfalls 
Flügelsteuerung und zwar in der ursprünglichen, offenbar viele 
Vorzüge aufweisenden Gestalt. Leider ruhte auf diesen Flug¬ 
zeugen ein Unstern. Die lange, aber glücklich überwundene 
Erkrankung von Harth, welche die böse Folge seines vorjäh¬ 
rigen Unfalls gewesen war, hatte verhindert, daß die Flug¬ 
zeuge zu größeren Flügen kamen. Die Einzelheiten der 
Flügel, von Harth erprobt, zeigten dem alten Flugzeugfach¬ 
mann viel Neues. Man fühlte deutlich, daß in der Werkstatt 
von Harth und Messerschmidt in den Vorjahren ernste Arbeit 
geleistet worden ist. Die auch während des Wettbewerbs 
fortgesetze Segelflug-Schule erregte allgemeines Interesse. Für 
jeden Zuschauer war das Erlernen der Quersteuerung im böigen 
Wind mit gefesseltem Flugzeug einleuchtend. Der Abflug 
Harths ohne besondere Hilfsmittel verdiente Beachtung. Man darf 
in Zukunft von diesen Eindeckern sicher noch Gutes erwarten. 

Pelzner trat mit seinen durch Körperverlegung gesteuerten 
Flugzeugen in diesem Jahr weniger hervor. Auch seinen Nach¬ 
ahmern gelangen besondere Flüge nicht. 

Der Eindecker von Espenlaub fiel durch seine große Spann¬ 
weite auf. In zähem Fleiß hatte er im vergangenen Winter 
seine Arbeiten durchgeführt. Ein besonders erfreuliches Bild 
boten er und sein Landsmann Schrenk, der dem Eindecker zum 


Flugerfolg verholten hat. Solche gegenseitige uneigennützige 
Unterstützung verdient Nacheiferung. 

Der Ostpreuße Schulz hatte sich einen Eindecker aus¬ 
gedacht und mit primitivsten Hilfsmitteln gebaut, der ob seiner 
guten Flugeigenschaften hervorgehoben zu werden verdient 
Das persönliche Geschick von Schulz trug wesentlich zu seinem 
Erfolg bei. Man darf wohl voraussehen, daß der Schulzsche 
Gedanke, die Seitensteuerung mit den Querrudern zu besorgen. 
Schule machen wird. 

Die übrigen Flugzeuge ließen manchen guten Gedanken 
erkennen, wie überhaupt gegen das Vorjahr deutlich tech¬ 
nische Allgemeinfortschritte zu vermerken sind. Besonders 
hervorzuhebende Leistungen waren nicht zu vermerken. 

Als hauptsächliches fliegerisches Ergebnis dieses Jahres 
ist zu verbuchen, daß es beliebig oft gelungen ist, den Nach¬ 
weis des statischen Segelflugs zu erbringen. Die Ausnutzung 
der Hangwinde und damit Segelflüge beliebiger, nur durch 
das Wetter und die Ausdauer des Führers begrenzten Dauer, 
gehören nunmehr nicht mehr zu den von der Wissenschaft den 
Fliegern gestellten Aufgaben. Wohl ist es noch erforderlich, 
die an den verschiedenen Abhängen vorkommenden Strömun¬ 
gen auf Ausnutzungsmöglichkeit zu untersuchen. Der Morgen 
des 22. August hatte den Darmstädtern zu ihrem großen Leid¬ 
wesen gezeigt, daß vorgelagerte Berge den erwarteten Auf¬ 
wind ausschalten können. Hier harren noch Aufgaben über die 
Strömung von Winden in Gebirgszügen, deren Lösung dem 
Flieger manchen Vorteil bringen wird. 

Der dynamische Segelflug, d. h. die Ausnützung der Wir¬ 
bel im natürlichen Wind, liegt noch in der Ferne. Ansätze, 
welche mit Sicherheit darauf hinweisen, sind noch unbekannt. 
Hier heißt es. beharrlich weiterforschen. 

Der Erfolg dieses Jahres wurde von Führern ehemaliger 
Motorflugzeuge gebracht, nur vereinzelt haben sich Führer 
von Segelflugzeugen, die das Fliegen auf Motorflugzeugen nicht 
kannten, hervorgetan. Es fehlt unserem jüngsten deutschen 
Nationalsport der Nachwuchs! Wohl konnte man in der Rhön 
zum wiederholten Male bei den Hilfsmannschaften Leute sehen, 
denen die Lust am Fliegen aus den Augen leuchtete, aber die 
als fliegerische Anfänger vor ihren geschulten Freunden das 
Nachsehen hatten. Den verschiedenen Gruppen liegt die große 
Verantwortung ob, zu sorgen, daß bis zum nächsten Jahr 
einige jüngere Leute eingeschult sind, welche in der Lage sind, 
im Lauf der Zeit die Stellen der alten ins Berufsleben überge¬ 
tretenen Führer einzunehmen. Auf der Wasserkuppe steht ein 
ortsfester Fliegerhort. Möge er in jeden Ferien besucht wer¬ 
den, damit die edle Flugkunst vererbt wird. 

Nach Abschluß der Wettbewerbe hat Fokker seine Studien 
mit Segelflugzeugen für zwei Insassen begonnen. Die Zeitun¬ 
gen meiden einen schönen Dauerflug, zu dem man Fokker be¬ 
glückwünschen kann. 

Von dem französischen Wettbewerb sind bisher nur spär¬ 
liche Nachrichten zu uns gelangt, die jedoch erkennen lassen, 
daß es unseren westlichen Nachbarn nicht geglückt ist, unsere 
Leistungen zu überbieten. Wir müssen genauere Berichte ab- 
warten und die französischen Ergebnisse auszuwerten ver¬ 
suchen. Dies gilt namentlich von der Ausnützung des Gelän¬ 
des, das vielleicht andere Fluganwendungen notwendig macht 
als die Hänge der Rhön. 


Die Rhön und das Ausland. Wie bekannt, hat Frankreich 
sich infolge der vorjährigen Erfolge in der Rhön veranlaßt 
gesehen, zu gleicher Zeit mit dem deutschen Wettbewerb auch 
bei sich einen „Kongreß motorloser Flugzeuge“ auf dem Puy de 
Combegrasse in der Auvergne abzuhalten. Die Veranstaltung, 
die vom 6. bis 20. August stattfand und sich reicher Unter¬ 
stützung durch Zivil- und militärische Behörden erfreuen durfte, 
hat den Franzosen große Enttäuschung bereitet, denn die besten 
Leistungen sind nur Flüge von 9 Min. 2 Sek (Douchy auf Potez- 
Doppeldecker), 5 Min. 18 Sek. (Bossoutrot auf Farman- 
Moustique) und 4 Min. 50 Sek. (Coupct auf eigenem Eindecker) 
gewesen. Am 10. Wettbewerbstage hob man hervor, daß der 
deutsche Rekord der Gesamtflugdauer (!) gedrückt sei, indem 
man Pelztiers fleißige Arbeit auf seinem Hängegleiter im vori¬ 
gen Jahre mit den von Bossoutrot und Paulhan auf einem 
Farman-Flugzeug ‘vollbrachten ein- bis zweiminutigen Flügen 
in Vergleich zog. Man war mit diesen Ergebnissen natürlich 
nicht zufrieden, denn man hatte viel mehr von den französi¬ 
schen Fliegern erwartet, und indem man einerseits die Schuld 
auf ungeeignete Winde und auf ungünstiges Gelände schob, 
stellte man andrerseits plötzlich, als die Nachrichten von den 
großen deutschen Erfolgen eintrafen, es in der Presse so dar, 
als ob die motorlose Fliegerei eigentlich nur „eine nette Spiele¬ 
rei aber weiter auch nichts“ wäre. Man wandte also die Logik 
des Fuchses gegenüber unerreichbaren Trauben an. Diese 
Meinung wird sich gewiß ändern, sobald auch französische 
Flieger Leistungen im motorlosen Fluge aufweisen können, denn 


die französischen Literaten verstehen den alten diplomatischen 
Grundsatz meisterhaft, hinter den Worten Gedanken zu ver¬ 
bergen, und daß man anders denkt, als man schreibt, geht aus 
den vielen Preisstiftungen für den Segelflug hervor, die in 
letzter Zeit fast täglich in Frankreich erfolgt sind. 

Die englische Presse ist — wie gewöhnlich — beherrschter 
als die französische, wenn auch jenseits des Kanales noch skep¬ 
tische Stimmen über die Bedeutung der Rhön laut werden. Die 
„Daily Mail“ ergriff am 23. August die Initiative und setzte 
einen Preis von 1000 Pfund für den ersten längeren jedoch 
nicht weniger als 30 Minuten währenden motorlosen Flug aus. 
Man ging sogar so weit, die Zulassung deutscher Wettbewer¬ 
ber ins Auge zu fassen, trotz der F. A. I.-Bestimmungen, die 
Deutschland, als nicht der F6d£ration angehörig, die Teilnahme 
verbieten. Es ist wohl anzunehmen, daß sich die mit der Orga¬ 
nisierung des Wettbewerbes betraute englische Sportbehörde 
dieser von Frankreich natürlich betonten Bestimmung fügen 
und die Ausschreibung doch wieder zu einer internationalen 
in Gänsefüßen machen werden. Einer der französischen 
Flieger soll, wie ich soeben erfahre, Hentzen brieflich das An¬ 
gebot eines Wettstreits in der Rhön gemacht haben, eine edle 
Dreistigkeit, sich zu jemand ins Haus zu laden, den man selbst 
nicht empfangen, ja nicht einmal an dritter Stelle antreffen 
will. So bedauerlich es wäre, wenn England unsern Fliegern 
verschlossen bliebe, so kann es naürlich der französischen 
Selbsteinladung gegenüber nur eine Antwort geben: Ablehnung. 

Go. 
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Wunderbare Tage dö> Geschehens He tr.cn hinter uns. 

Zwischen dem 9.und 24,. Aogu&f hat deutsche luueml. tleittelte 
WIssetischaft und deutsche Technik. in der Rhön Beweise: ihfps. 
Könnens gesehen« die die Welt in Erstaunen gesetzt ''Haben. Der 
mmorlose Einstunden-FUi vu karr. zuvor auch von deutschen 
Sachverständigen als schwer etretfg&bar .ar»g£szh£rr Gk am 
ib. Anglist von dem Studetifen Ma r t s ans Hannover -ver¬ 
wirklicht, einen, Tag später durch seinen KomtnlHföncn 
H e rt f & en Jttnl Stunde; f> füge spater tim 2 Stunden ilbör- 


Von der sportlichen, der 
VUh - technischen oder metcor dl osd$chtfO 
SH re. ob mph bei der Auswertung 
diese« Ergeh ulv?es dem .(JpiHtFisirlU^ :: fh^yi- 
schießen iäß^ i«der die Bremse der Skepsis 
an legt, die Tatsache bleibt bestehen: Dem sehe 
haben in mehrstündigem Fluge die 5foch~ 
ahrminu des/ SchwebetlwÄCs, der Vögel als 
praktisch ausführbar erwfctsön und damit ein 
Ziel erreicht, dem die Menschheit; bisher 
vergeblich «ach&cstrebt haL 

Noch sind wir nicht am letzten Ende 1 der 
Entwicklung angelangt, die durch den Begriff 
Segelfing, gekennzeichnet. .ist; Noch sind vvi t 

räumlich beschränkt und, können die nepe . 

Hugart. mir libvreiuehVgeeigneten Gelände uusführen« wenn auch 
diese Beschränkung nicht so eng ,? u fassen ist, wie man t«. auf 
Seiten derer, die die^ deuHpften Segdflug-Erfbfee und deutsches 
fortschrittliches Arbeiten auf kulturellem Gebiete überhaupt 
mißgtinsrig mischen, betrachtet wissen wiil. Soll die hei uns. 
nach dem Kr ipee m wghblickcnder We&e gc^ciuiflene täf&üfc- 
Jjenme der Arbeit am moiorio*ea Buge ln dem erhofften 
Neuaufbau des w « n s c ft a i 1 i je h e o F 5 u 1: w e s c n s 
führen, so haben wir unermüdlich üle unsere Kräfte emmset/.en 
Hw das Problem, auch ohne Benutzung der'Vsrtikalkompö- 
neQte. die freilich nicht an die immiudbare Nachbarschaft von 
SleilhSitgert gebunden isy, sondern sich über Gebirge m ihrer 
Gesamtheit erstreckt, dem Winde seine unermfcßllcherr Energien 
tu entreißen und für, den Transpftrlffus nutzbar zu msdffcfi. In 
diesem Sinne muß uns der große Rhön-Erfolg diesem Jahres 
ein Ansporn zu weiterem, noch mUmsiverem Schaffen werden! 

\Venn wir in diesen l agen lesen, daß es einem Italiener mit 
Bille eines' 700 pferdigen Motors gelungenIsh'' den Schnell »g- 
keitsrekörd um einige Kilometer in der Stunde zu verbessern, 
wenn wir weiter hören, daß der 1000 oierdige Motor als Ein¬ 
heit für Flugzeuge irn Werden begriffen ist» so können wir dies 
nur verstehen unter dem Gesichtspunkte kriegerischen Wett¬ 
rüstens: die Entwicklung des w i r t s c ha f t! I c h eo Flug- 


hodikoOmmn zu erschweren. Es wurden 
mich dk* sich auf d^-friedlichen Aufgaben 
des Ltfftvfefkdir«? umstellenden Reste der 
deutschen . Eülliabrzeugindustrie gedrosselt 
--''sogar' nach der sogenannten Aufhebung 
dös Bduverhots — und weurr man es ge¬ 
konnt halte, hätte man unseren Lufttahrf- 
wissuoschaltlern <md Technikern die fort- 
sdinttUcheu Gedankeu aus dem Kopf ge¬ 
rissen, Und von den Tausenden deutscher 
jüiiefinge. die sich ruft Leib und Seele als 
Krtegsflleger hatten ausbüden lassen, stand 
det Reift; Soweit £r. fteineh fliegerischen 
Drang nicht mit dem Tvkie harte be&kTtdien müssen, 
am Grabe der einst gehegten Hoifeung. du: Fliegerei 
im Frkrdvn als . htttßge«iubt$r.i Sport. ^’dterpflegen zu 
können: jsfc war Hiebt so. glötklidh'-'ditrpilu' ' ; wfp. ’dte lugend In 
Frankreich. England ypd Amerika« der man durch Unter- 
sthutmg out ^bäiilfölÄ Mitteln die wildere fliegerische Betätig 
gmig nach dem Kriege erJölohtgrte, So kam es« daß — zuerst 
im 1 dresdener Ehigtechnlscheri YvrHrft der vorwiegend aus 
Studenten hesiami — der Gedanke tauchte* die üteftübun- 
gen 01 to L Hl eh ?1i ? I %\ die- dieser« von den meisten ver¬ 
kannt. Io dm öiHgvf lahm* als erster ameroahm- um hinter 
die scheinbarer» Gehebmnsse des Vogelfluges zu kommen, 
wieder aufzumdmien. Diese Weihnachten 1919 gegebene An¬ 
regung iarni Resonanz ini tJeüfschvu Modell- umi...Segetßug- 
Verbandc und fiilitte. von dmcu ZeiGciiriff mit Et>mte- und Ge¬ 
schick vertTetgik zu der fÄerf Rhött-Ve.fJipslaIturig im .fahre 
1920, Der Sinn dieser iüugsportMchen hestrehungem. läßt sich 
etwa in folgende Worte fassen: Wenn wir nicht mehr ,>ge- 
ftögtm werden i uns locht mehr bnoal juf tm.incf großer wer¬ 
denden .iliegendgn Motoren -4 durch die Luft ziehen lasse«, 
•VmjdcniinAch dem Vorbilde des Vogels schweben, dann wer¬ 
den wir ge/wungfii, .die feinsten Regungen der Windsedc 
beachten, uns m sit viu/ufuhlen. Wir werden es lernen, uns 


Arthur Murtens tmb 4er PdikappeJ 
ohil FrieUrlcb-Helftrfch fi « «i l^i an. 
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r »c- > voi» iivn* ostpre«0»K-hcn Vfilk^scJrui^t.e'k'rirP;?' <t T. d j »'fl- n d Sch u Ir u« «v- U*^«r vönUUvsreu Mi Mel« trbotMe ttHnUecker- auf emern semer faroo*«« 
FUiire- rtACfc 4c*«»: Obewfttfter vvtrU ihxrtjl ä»e. u Heilend '.Hisidtcn an den 'Trfludcck-*E-nücn ’he^'irkf : ,.n»ch das «-Mlidic 

fiieici»ftt* ifch( v/ird itnreh Oe herjjettiellt. 


Werden als Segrtfto m'üßv'.dieieuiken durch Ruderleßcn gestcmCTfets 
:Fh!£*inht£. !ni die als ‘Mindestleistung zwei Flüge van min de- 
•htdns (Mi km Lance oder ie mindestens 60 Sekunden Dauer bei 
Muer miltieren SintegkscbwimiiKkeit von höchstens 1,5 m r S& 
nach^ewk^eo wurden. Von außerordentlich icünstigern Ein- 
OjtiO üid de«U?c4MhHjcei] Verla«! des Wettbeucrbs. der Ixe- 
kumiHiel) ohne irgend einen Unfall vonstatten eine. war die 
Bestimmung derAusschreibung, die verlangte daß die Bau- 
festigkeit der atigemeldMen Maschinen vor Prüfern nachzu- 
weisen war, die von der Wissenschaftlichen. Gesellschaft für 
Luftfahrt gestoHi wurden. Infolge dieser vorbeugenden. Maß¬ 
nahme sind einige Maschinen nicht zur Zulassung «abingt. andere 
erst, Nachdem sie an schwächen Stellen Verstärkung erfahren 
hatten. Frankreich dagegen* das eine derartige.'Bedingung. in sei¬ 
ner Aßs'sehmbiwj; ?.üm parallel stattftndendcn ^Kongrdi motor¬ 
los er Flugzeuge“ nicht ha/Uv sah seihe Veranstaltnmr in der 
Auvergne durch due Reihe schwerer Stürze, darunter einen mit 
Todesfolgd heernfräclrtfgt. Ein weiterer Vorteil dieser Yörprii- 
fang bestand darin, dali ganz abwegige Apparate. wie sie noch 
im Vorjahr* in der Rhön m sehen waren, ausblfabcn und so 
der Veranstaltung Tucht unnötigerweise Ramm Zelt und Geld 
rauben konnten.*) Audi die Führer, selbst solche, die das 
Zeugnis als Mdtorflieger besitzen, mußten vor Zulassung zuin 
Segelßugw^eltltewerb erst ilirtf Befähigung auf motorlosen Fbie- 
vfeugen nach weisen. 

Die Flieger und SdorUfchilteu waren aut der Kuppe ln 
denkbar besehe f delicti RabmUthkeUtm unter gebracht.. Schlaf- 
kojen, nicht viel größer als ein Sara; dienten dem tagsüber 
durch rliegen, Wfadmbt tauf bringen <ks fMelters auf die Höhe 
um) Vefbessvnmgen und RonaraltirarbeHen ermüdet«» Körper Ms 
RÜbesfättG Den eituögeu GememseifoUsrAdfa bildete, abge¬ 
sehen von den Mmdagpschu m?ep und den Aufbewahtungszeften 
dei Flugzeug»:, die rwchi sehr große Kahuncnstube- des Pächters, 
der die^VerpOegimg::der einigen hundert Mann übernommen 
hrktc, OnV efafadnr aher gut ztthefeifate E$seu mußte mit 


« UP,,.,,||HI.11pMHjHH , y , HR|IHHRHHIHI 

segeln, d. h. motorische Energie durch WmdenvrgK- ganz- udto 
tdlvvctse ersetzen, Nicht etwa nur zu spuriiiefieK „^fckeh; 
ntchic snricid da ge steh. daß; wir unsere Ertabt1Ib%jöiG#ä für 
die Atif&aBsP des Tfopisporrcs pnubar machen , 

So Mud ,ccwaltM)m tmierdritcktex Drang. ffeitcdsdhvr 
Betdtfcmig> Spurto.ed M f n h’ der Jagend, Sacki: Jifaeh 1 iVfemll- 
kommmmg unserer noch viel vu geringen Kenntnisse der Luft¬ 
strömungen tmd das; wirtschaftliche Stieben, die unermeßlichen 
Energien bewegter Lidi dem Luftverkehr zu erschließen. die 
vfär Faktoren gewesen, die uns Dpukcbe am Segelflu «Problem- 
artetch hießen tfad tm in dfasern .(ahre zum dritten Male auf 
der Wasserkuppe in der Rhön zusammen führten. 

Der erste mit kümmerlichen Mitteln und Jn* der primitivsten 
Auftnaclmnif tmternornmene Versuch im Jahre I9Z0 ließ die 
Fachwjsscftscfmh erkennen, daß ein 'icsäuder Kern in dem 
Unternehmen steckt, und führte ihre Vertreterin, die Wk^eb- 
achäftMche CleacJIschatt Jün;LufttalirL der Sache zu, Audh die 
BcteiUgiine dür Studentcju die sich in Ihren fjodischulcu zu 
fjuv-wi^cnschaftbciien Verein igimgeh <pofitao zusauuhen- 
Achhissen, wuchs, und als der zweite Wettbewerb im Fahre 
1vjerteistüHdige FlukfeistUnge-n von Klchtpcrer. Martens und 
BiUmc bf^chte. und der 10 Jahren imerrnüdlich in Seiner 
freien Zeit probierende^^ Regie cungsba um eist er Harth sogar einen 
Uber 2*1 Minuten hmgeu; Fte zustande brachte, erkannte nun¬ 
mehr die deutsche LuftJ&h*zenemdastne (und iibriKens auch 
die fiataöskcheV. dk sich bisher abwartend um nicht zn sagtn 
ablehnend verhalleii hatte; die außetördenRiche Bedeutung der 
Rhön-Sache iür die Weltercntwicklimc des Ffucwescns and 
gab Mittel, werm auch: noch von beschMdenem Umfänge, hter- 
für her. Auch der Oeulsche Luftfahrt-Verband imtcrstiü/te dk 
SegciflHshestrebungen. die von Anfang I.V2U ab bereits von der 
Südwestgrupoe dieses Verbandes und dern Deutschen Modell- 
und Seuclßnu-,Verbünde in tatkräftigster Weise eefördetr wor¬ 
den Waren. 

Am p:. Fcbruäf W?Z \vurde . j3Te Ausschreibung tfe$ the^> ..... 

hihrigtfu Weilbewerbs erlassen. Wie bekannt, unterschied *) Oje-'Abbildung eines; solchem lamot^fien Proi^ktes ist. 

man Mtibei J Hmmtgruopert Vjöb mötoriosen Flugzeugen, die tüLveblicherwcISt' als deutschem SeUelflu^eUjr hie?cichnci dureft 

Sc sei-; und die G l *11 fhiÄzeugf. ohne sie freilich bcgnniklt .schlecht unterrichtet hi- und ausländisch^ijten gbgän- 

eirrzeh? fest z ule gen.' AHciu dufdf fliegerische- Mindtstiei.slimeen, gen, nachdem; es an einem Maisotudage dieses jahu*s ;mf 

die man verlangte. -Wißen sich die teilnehmende« Maschinen 1 Temueihofer Felde in Berlin vergeblich‘Schwabc.vhvsifciie/ke- 

als zu dieser oder jener Gnome gehörig auswehen. So galten macht hKtc. cs war nur eine Vogelattraomr 


„erslßslffep-*’' würdtm. Ein Lager- 
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kpmmandaM bayerischen Stunnnek' sorgte 
für Ordnung; zwei Arzte* die. sich äb- 
Jpstttöi; könnt eit Tage def Mühe im Lager 
Zubringer Unter eine? Oberleitung 9 
war alles Znv&mm enge faßt, was mit der 
Veranslälttmfc TU Verbi&dt'mg stand. 

Haubtkdrperschafteh ttttdeUfc- ferner das 
Preisgencbt,- die Sporileittmg, ein meteo¬ 
rologischer und em tedintselur"An&Kcliuöv 
ein Meßtrupp hatte die Fesftegwtg der 
geflogenen Entfermmktu and erreichten 
Höhen zu r Au1gahe■ F ente t w aren 1e 
em Ausschuß für WerkMiu U und Wirt« 
schastsbedürftiisse und für das Zusam¬ 
menarbeiten mH lokalen Dienststellen ge¬ 
schahen worden. Auch eine Presse- und 
Bildstelle war4n der Organisation vor- 
Keseliekv leider hatte sie ihren Aufgaben- 
Krefe» etwas, eng gezogen; die örtlichen 
rmstalisCheu Verhältnisse waren den 
durch deri Wettbewerb geschaffenen Ver- 
haithissen nichi gewachsen *) 

I0 eIh n de d e r VV a sser - 
k u V: p e ist wie geschaffen lijr Segel- 
uhd QcuTftugüfmpCCru auf dem oberen 
Plateau Wäfef cä fast keinen Baum- und. 

RüscÖbcsb>mf -infit ; _ feer w.f&sige, ein 
fcüVbbfe JbKhhr bildet yfeeti etasti- 
saMö TfePoMb Kür fedc Windrichtung 
isV. Weifegstens den kieiuetrnnd mittleren. 

Qfeiferd . AbtlugfeiöglfehKeHen ge geben . 

Die grÖßerhn'Äegeldiigzeuec haben bei 
Nord west-» Nord- und Nordost- 
wtndeji Ste.flhänge und vnrztigllebe Aufsteegmngtiehkofte». Öei 
siidwesiuebytf und südlichen Winden beeinträchtigt der vor¬ 
gelagerte Flibe-Hoherizu g die Leistungen, we» der Einfluß der 
Leeseite mit ftfeen Wir hehr sich bi$ zu der eigen iiichfcii Kuppe, 
einem BergkeÄei auf dem Plateau, erstreckt, febch gelingt es 
bei Südwind ahrC.ii das-oben beginnende Füldami, auch febev- 
hduser Pal genannt, von der Kuppe aus das Lnbegebfet v.\t 
umtegcti und N$#iükwcf&? nach dem 5 ktn entfernten Gers« 
leid m gelungen, feie erölbcn Leistungen dieses 1 ah res sind 

9 Die A ll vS £ )i ii s^e";waren fofeendCrmafteu zusammen- 

.___J_|___ 

OhcfeeUung.. FhfemnD.; fer. K o> y, e n b v r g, VV.»r$,i big. rologischen Kenntnisse, die der Segel feger benötigt und die 
fe, r >t n u D ^telfvHir, Vary W u 1 i r. — feautöt B&rhf, nbarhnuot zum Verständnis des Sefcfclfluaes erforderlich sind, 
Obcffer^er !-cuerborm Io. Georgic Prot. fer. fernst General- m einer' auch Nichffechlemen Icicfif vcrStäudbchen Form dar- 
•. Kr. Herr, fer. lln/b Kninp, Madrrat ä 10 i.cvm. Proi. ln. gestellt. 

fer.-lug._ Ivumoler, Nun. zu den f 11 e g e r i $ c h u u R ii ö n - L e i * t n o g -e n. 


Obere Reihe- von. (inka. -nae-h .'tefckuö K.t e m p irr t * "s_ ^teo^chbtüu^ir,. ifih „Fh'e“ der Aaciieirtr Süeülert-" 
g^jflfeßhatt Mit Sfudthit: der neue ümtle iker ..t, i n , f dt-i ■ Hu»h.t>Vi;fÄcJi^ Sludehie« ‘ der vmUhf ü;t 
HuPiicidecker der D.f.tMÜ c ner StiideVite». Uit(e.u- f» j U«e F i* h k «• r Om An^iUcken seiiteS öitJt**»- 
lOXr, : -der -'IscItirb'OopptUe.tk^f •. deA r«ÄrgfVi,d«r Rlt.öiV'SKgcIfhj^iry-irfc.tn^. . jpiir K-att' 

:> ! u den' «ra 'S)e»idö vnr UiVditi ta*-utgf/>strti p u & .s « kt * V r i I a & mu Fdtfkgf 1 .' ■ " 


bei Westwinden ziisiandeuckoiiunern meid »dein des steilen 
NV'esiiianges Avegeu. sondern auch deswegen, weil nach Westen 
keine größeren Höhenzüge: AorrKclägert sind hud der tufe dieser 
■Richtung kmumemle Wind sich durch einen AwtstfegAdukcl aus- 
zeichnet, der: auf. weite. Strecken inii dem nirnorioson Flugzetic 
ScbwcbefeJiickeii verleiüt. ..Bezugfich der '.l:ini'f.iifW.vVc|ie und 
-Höhe. lüfitS. Gebirges, sei auf dfe. kiiY£ vor ds^iu Wettbewerb fer- 
Kdtkm^ld-. '•Veröffentlich i ine • T^r,.. Q c-o » ä io ..fee r Segel- 
fing u tu! seine K r a f f u ft e i l sr n } in t u f t m «• e »*\ Ber-^ 
linWV 9* Vferfec Kinsing' jR t/rk, 40tmerksam' gemachl. Oer 
bekannte Frankfurter Mctuorojojiu hüt au! Grömj seiner in allen 
drei RhöroVe;ranst;dhmgeu.;xewMnnooeu Ffiahomgea die mefeo- 


Pre^&nchb Vorw Mlnjsieffeldib B ? c d o w. Stellvenp 
Vör:<.: Siaafermn. a. D. D o rn i » | k o-s , An.irsg,-R.. fer t S c r - 
t r i d; — DL Geoi gii, Gell. R. Prol fer. Guterinnfb, Dr; Hoff, 
Kmöbi ^'tÄdtn .u- fe Dr. Levin. Prof. fet. Pfabdtl. Prof. Dr. 
Sefiimk. bfe. lioömje. Ihr. Wageniühr, Als .Referent, der Sport- 
Jejtuusr^Jnsf.’ 

Spordenung;. Vors.; Ing. f> t f er ni a f» n. - Faher; fer. 
.OööKgtt;.feipi-ib-g. Hobmäfiu, Krockerv fer. Roth. v. Sehroeder. 
Prof. Or. K.; VVegeuer, Zimmer-VorhrnK. 

v ’ ; '-b äSetet^pffe^-: • PröL Or Linke, Dr. (V t ö r g 11 , fer. Kötzer, 
Dr. Roth. 

Technischer Atmschuß, Vors.: fer. Bo f f eSHellvertr. Vtif- 
sHzcuder: PMh Ö/C Sc h f t n k. - Baurat ä. f). Coulinatm 
fer.-Ing. Eisenlohr, feiph-lffe, Holtmuiin. Pfed'. fer HoöL fer. Rolle 
itig.. Kremet. 

Medtrupp. Vors,: Dr. Roilr — Bartckv, Bauer. Müde 
Muschjte. HehBoic, Noth, Reese. Reiser. Sauer, 

W'erkstattapssdmö. Baorat BerlH I '%it..'Baumdster Huck- 
stetter. Ing. Krön»er, 

Wltt^diaftsäussehuÖ, Vors.: BdiirM Utf 1 11 c SieMve.rlr. 
Vors*: Prof. Dr. Glosse. H n £ k $ t, e 1 1 e r. — 

Lohmanu. Hotelfer Schußler, Kreis-Assist, Sbnoit. Städeiinayr. 

Presse und Bildstelle, Ikurat Bdhb fer Hildebraudc Nte- 
marwu "Warnkt. 

Drtsansschüß Cersfeld iRhütrL Vors.; Oberförster F e u e r - ■ 
born. Sehnfih: Krds-Assisr. Süiuhi. Dr. med. Fries. 
Apoth. Marbalsc. Pv'istm. Roeder,. Hotdivr -Scbitliier, Bürccmi. 
Seifert. M r d. Ä,. Ländrat fer, Wiechtns. 

Lager auf der Wasserkuppe. Vorstand: S t a d ef.ru a v r. 
Arzt:- fer, med. Löwensiein bis 1Z Auctisi. fer. med, iunc vom 
hl August ab, 

KticheitaMfiSdrciß. Re;gFBiVuirit.‘ BäcksttHef, Hot. SthMUt, 
Sradelmayr. 

*) Cs lag dies häUidsäcbljch am, Pcrsdp.almaugel beim 
Post;nrit. Fulda; der PoMrnvfeIer Röder vor» Gersfeld hat für 
die Bedürfnisse ddT Pf^d völlstcs Verständnis gezeigt; wo- 
fiir Ihm an ► dieser,' SbdIg ^tdatikt sei. 


Ich muß^ liier vöc4^ßßWk4ri./ddtt ioh im Rahmen Jeß mir 
zur Verfügung stehenden Raumes leidet weiter auf alle die 52 
für den XVgiÄewPrb ^neideten noch mich ?mr aawi die 36 ein- 
geirorfenen Maschinen cmgfeicn knrhy sondern mich atif die- 
lenigen beschränken muß, die durcii größere Preise (von 7000 
Mark an) Ich tpd dies nur ungern, denn 

es steckt in den von Erfolg und Glück begünstigten 

Maschinen viel Tiichtlgcs. ganz zu schweigen von dem guten 
Wnierc dem fe&Fßjim mul Sbortirciidtgfceit, die bei den 
Urhebern der meist setbstsebauteu Maschinen rühmend hervor- 
.zuheben sind. Ich bedauere diese Einschränkung um so meiir, 
als dadurch der Eindruck enbdehen könnte, daß die „Ausgefafe 
lenen* gegenüber den ;fü Interesse verloren Iiiittenr 

oder überholt wärem ßtch.der Reitsport atts,er¬ 

klärlichen Gründen uteht auäßC-hHeßlidh ant Vclibltiter beschran¬ 
ken kahn. sondern in der Mehtzalil atH Herden ausgenbt wird, 
die iin Rennbericht unter „Ferner liefen* verzeichnet stellen, 
w ird auch der motorlose Flugsport, der edelste. Sport, der «ur 
ifef iachbgujig unserer lugend führt, züchterisch weniger wert- 
voller.Rassen'• nicht entbehren könuer», w ill er sich der Gunst 
weiterer Massen erfreuen. fernl darin muß er unterstützt 
werden. 

feie Gruppe der Gleitflugzeuge hatte man ih solche 
klassifizierte die durch R u d e r 1 e g e n und ln solche die durch 
Verl eg i» n g de $ Kör p e r g e wie h t s gesteuert AVgrden, 
Letztere Untergruppe, war bei der PftilßVerteilung npr durch 
P ki 1 z n e r (Nüniberg) vertreten, Sdp Hängegleiter dürfte 
seit scinett früheren Erfolgen in der Rhön und in der Schweiz 
ivergi Alaiheft der J-uftfahrfe) bekahut Sem, Auch beim frati- 
zösfechen Wettbewerb auf dem Puv de Combegrasse war c.r 
vertreten*, denn der von Oiardou erfolgreich vertreten gewe¬ 
sene Typ ist der des Nürnberger^, feie diesiährigen Flugzeiten 
Pelzncrs sind vielleicht infolge des Fehlens von Köbkttr.fertren 
geringe geblicbe» Irt der Gruppe der RrrJerlegc-Giedef steht 
der selbst erbaute DoppeldeckV-r der D r c s d n e r S t u den - 
t e n und der in der wimerlichen Einsamkeit der Wässerkunpe 
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ebenfalls allein srbatite Hin^e^ker des jungen -Tischler?: 
£ x p e n t & u b aw 4er Sifrtec, crsterer fr bezug auf größere 
Gesamfflügdauer. denn die Dresdner S * j f e r t h , M u 11 r a v 
tiflii Spieß smd bei jeder GefrgVpbenv die ihnen der Wind 
bot. f&ffogen. IbOrteifrr. Vifr dem SftUiftcirfrf Sp h r enk 
steuert, ?n bewirte auf größte Ftpifstrecke.' Der 

mit den denkbar xefhrtgsteä Barmittel!* der vtfrtMir freu Hotirro- 
vermasehirte naclifdbatrtev <ich stbr große Spannweite 

von 18 m und seriöse- Ffrcheoüete .von- X rnaiiszoiehuende Ein¬ 
decker B$p&Hfed|§ *nir£frpfr. setftei An baten belacht: 

u. p. waren die Aifrndraaer aus rundem SVohlsif^ilacbon her- 
güstefit. Erstaunte Gesichter man Titer : überall äh sie zw 

ersten Malt, flog. 0% Minuten pmfrtcHfraDtenc?; Fluges hat sm 
geleistet. Der fteopcldecker der Dresdener;--* ihr schöner Bin* 
Uecker machte leider beim Protteilugc gründlich Bruch - v.ar 
der vom Vorjahr: nnt ihm butten die Dresdener auch Pnugsteln 
j! j. jn GaBfrg im- Ef?-eubt'r<e geübb Br hat bei 9 m Spann : 
weite 19 qm Flüche, nfrmd den Führet sitzend im Rumpf auf 
und 'erscheint mir als der empfehlenswerteste Typ selbst- 
gebauter Sport «leitet. Sein lauester Flu «..betrug 4 D Minuten. 
Weitere PrfcBe Ua Ke sieb ,fr . dieser Gruppe der „Ha n e - 
p o j \ c r e r" uiid ein von 1; i $ t* n I 0 h. r um worin ne S t h u l - 
e i n d eck er der W el t e ns efrle r - G. e ? ei l sc ha f t mit 
Stamer tds Führer uhd ein TI och ein 4 ecke r. dar 
Firma Hürth' M es $ e-f k tr h fri 1 d t, gemeldet trrnl ve- 
steuert von Wolfram HTrth, einfrte Bruder des bekannten Vor- 
krtegsfltegers. Dieser Typ. mit dem der RecierimcTymmehtef 
Harth am Ui ScpteMfrr 1921 tteu. ^|^Mi^ 11 ifen- 2 luSeku^den- 
Wohrekwd errmteeu hat. ist fr diesem führe nicht Voll zur 
Cdüms «elafrh. vveil Harth teuter von den Fofrep seines vor- 
iahrfpen DptalD noch picht wieder hvrgestelü ist,. Aber eine 
Fähigkeit hat dvr HartUselie Typ vor allen andemnnotorlostm 
Vlifrftgtig.cn bisher voraus; er 

vermag / o b h e fremde "". ."■ ' ~ 

H i IT«. also ohne die üblichen 
Startmanrisfriaffen. die die Ma- 
selfjrte teegen de» Wind an- 
^iehfcn. vam B o d c 0 a u f - 
xu sie ifren* Man muH das -p 

selbst gesehen haben, um es .-te. ~ 

sich votsjtvllen zu könne». Der 
Eindecker Stelit (lü«bereit auf 
dem Boden ah einem Han «ei 
vpürf döt Führer eine aufrte- 
bllckifrhe Wind ximüh so 
drückt er 4fr Ver\vfrduiv«.shebvl 
und der Hi »deck er geht hoelu 
schießt Th den Wind und ge¬ 
winnt 'Fahrt. .Dieser Typ ist von 
Harm Hifth und von y. F i e y.- 
b e r u geflogen worden. 

Außer 44 t ,n der Ansschrej- 
früh? Freien 

vvurde der Spipttisitmi«. besonders unter dein Umdruck der her- 
vbrrugrfr)dea.Ffm?l<?istimgen> von Besuchern der YVraastaluing 
Ta0S-5ondfcrprei>e xar Verfügung gestellt tu Hohe von etwa 
&M10Ö M.: durtmter befinden sich auch die (fridtcerte für frinen 
Anzn« und .? Z&siwt Tuekcr. Sie entfielen zumeist auf die 
HaupDPrfrsfrägtY. ifrdcf weniger auf die ^Ausveialfröeu , ‘. 
A ußerd.enf [tutfr .Ipcran der Studen 1 B i e n n.«. r mi 1 dem 


hr Ct»«%trujerlii derf»c Sehul-£iodec1<er der W eite n 
• GwWlfcscWr ^nprod-t^^iütrK“ beim Siarj. 


Her Ko n^t r uk t jonsvedupk en eluen •Hocheindecker zu .lammen- 

gebastelt Die Sireben und 

' ---;. Stiele bestanden uns gesdialtei). 

I Hol?.\stärm»cn. die wfr Besep- 
: ■ sliel& Tuk^ahenf für Beschläge? 
War Blech alter Konserven- 
^ buchsen verwendet worden, die 

Drü.iue waren nielu. durch 
' : • Snatmscbldsser vetspa fdvb: so:hy 

• dem mit einfachen Ösen m r 

• ~ a^V Verrbnidtipg gebrachte die Bc- 

• mfeL snannifrg bdstaud 40 s unzelio- 

• ; »vierter 1 LtincwuncF . Die Ma- 

jfflMBjp vclürui inuciite einem nicht sehr 
|f| v v t ru au ene 1 w eckenden Find vuek.. 

• . .- \ V-1 >cr 3 edmische Ausschuß lehnte 

^ Jiddh eingehenden Betecb'^ 
mnuten ab. sie ziun Weftbcsverb 
zuzidössen.. Schulz flog daher 
außerhalb dos Wettbewerbs auf 
eigene Verantwortyng und 
konnte au besonders sUirmischen 
lagen vom TTiceeii nur mit Mühe ubgeliolten w erd etc 
Br ftojg die. Maschine aber ausgczoidinui tmd but mehrere 
FliUre bfr *'3c«r 5 Minuten FlngddneT damit unrernommeti. 
in Sclmfrv dei wiihrond dos Krieges der Flfrgeftruppe angehört 
hat. verMö&t sich offrubar eine, starke konsiniktlve Begttbune, 
und es wäre 40fr V» begrüßen, Wenn, wie man garäclitwoise 
hörte, ein biskÄriptor.- FlüS^dVkdli^fi'likteur. sich .seiner ance- 
nommen hat-um Ihm zu emer nlfrn BvansDruchtmgeTi itenuceu- 
den Maschine ?j\ vor hohe». Der Lehrer Schulz und der 
Tischler Espenlaub erfreiiteü sich neiren den Kanonen des Wett- 
bewerbs dek größten lHteresge$ beim Fubiikmr», 

Was nun die Sege i Hu &z pu gu cmbelamrt. 30 haben 
tu dieser CruDDe mir die HaniiovefsYhen und die püfimiädter 
frudcntbii FtoBc erzielt, und zwar gewann •, H e n t % e b 
lifrmiovVr}; Groben Rliön-Secelprcls riowic die Orstdd 
Fi eise für die kk-inst»; mittlere Sinkg^hwindiCkeih die nach 
der iTerochäungsmcOiode der Ansscjireümng einen negativen 
Wert ertaogtm -und diu größte Flugstrecke <Ul5 km), wäh^rni 
die IfrrnBtädier fl a c k m a ek und B o-ts e h. die eiten und 
driften FrcsBe der letzgcnannlen Konkurrenz pach 
Trugen. AoBe.r den bereits crwälntton Smidcrpreisen erflogen 
•rieh Marions und Heut zen für den ein- bzw. Zwei st und inen 
Flug 50p)M> })zsvg 75 0LH> M.. die von dert- anveescmlcn Kuratoren 
der Nafiöiuiiih.ippeiuio von 1012 aur Re^tbeträct’n dieser Stil- 
mng zur Yeriüeijnc ey-Tcib w .iinfr.ru." Die, Reihenfolge der 
Hüimt-flewifmer nach .ue-r Höhe ihrer Wettbewerbspreise hx: 
fi'crttzeb-Hatmover U^uou MT, Maricns«Hartnover (84 000 M.k 
Hackmaek4><irmstatu (4 H 000 MT» Botsöh-ITarmstadi 427 000 
Mark), Hu th - H.irOi-McS-.ersehtaklt (22 Oi.uj M.). •Brenucr-Siutiv- 
C<j 11 (1 J fi !)i 1 MT. Hübner-1>arf« 1 \ad t (10 000 MT, Schul.: ; v - < 
prhuö.ep (foooo. M. SoH^e-rHfUthogl.-'B^PfrHaiub (OOoO M.). die 
Dresiiener SdtVrth und Spieß : tzys. 17 OtHi M.), PefrnoF 
.T7bö.O M.).’ Sta'merAVelicnsc«fer (7000 MT. Weitere I T TY»F 


>V e n k siartct mit dem Hänee«leÜer der \VeUtirt«.t:lt t r-GoM:UieJi*n. 


ÄehllUvn mul Vcretrebmjij des ÄclniletMdOc^s. 
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Der K o t z e n b e r g - Hochschul-Wanderpreis. der bis 
Jahresende offen ist, steht zunächst Hentzen zu; für den Zwei¬ 
sitzer-Preis des Deutschen Luftfahrt-Verbandes — offen bis 
31. Oktober — liegt noch keine den Bedingungen genügende 
Leistung vor. 

Der schönste luftsportliche Wettkampf, den ich seit dem 
Jahre 1910 erlebt habe, spielte sich am 17. August um den 
Ziellandungspreis ab. Die „B. Z. am Mittag“*) 
brachte am 20. 8. über diesen Wettkampf folgenden Bericht: 

„Großes Interesse weckte der Kampf um den 12 000-M.- 
Opel-Tewes-Ziellandungspreis, für den Hentzen gestern 74 m 
(Entfernung vom Ziel) vorgelegt hatte. Ein Flug von Mar¬ 
tens auf der neuen Maschine des Hannoveraners, der zu¬ 
nächst mit starkem Steigen im Hangwind begann (es wurde 
Nachmittag des 17. 8. bei 8 bis 10 m Südwest vom Bauden¬ 
hang herabgestartet), war nicht günstig angesetzt und mußte 
in ziemlicher Entfernung vom Ziel beendet werden. 

Darauf machte sich Hentzen auf den Weg. um die 
gestrige Leistung Botschs zu überbieten, was ihm auch ge¬ 
lang, denn er kam bis auf 43 m ans Ziel heran, das etwa 
1500 m entfernt lag und im Leewind angesteuert werden 
mußte. Nun stieg Botsch mit dem Darmstädter Eindecker 
auf und in einem wunderbaren Fluge verbesserte er seine 
gestrige Leistung, indem er bis auf 14 m an die Zielflagge her- 
ankam. Gleich nach dem Aufstieg hat er durch Hin- und 
Herfliegen im Winde seines Abflughanges Höhe gewonnen 
— etwa 100 m über Abflug — dann steuerte er sein Ziel an, 
und. nachdem er es mit Hilfe der gewonnenen Höhe umkreist 
hatte, wie ein Raubvogel seine Beute, stieß er herab nach 
etwa 7/4 Minuten Flugdauer. Es war wieder ein Flug, der 
die Begeisterung der zuschauenden Massen auslöste. 

-Und als ich die vorstehenden Zeilen geschrieben 

hatte, sah ich Hentzen noch einmal starten auf dem alten 
Hannover-Eindecker, und was ich kaum für möglich gehalten 
hätte, trat ein: Hentzen schlägt Botsch! Er steht 
fast unmittelbar am Ziel (4 m). Ein prächtiger Wettkampf, 
der sich zwischen den beiden Hochschulen abspielt!“ 

Die absolut größten Leistungen wurden im Bewerb um 
den 100 000-Mark-Preis des Verbandes Deutscher 
Flugzeug-Industrieller vollbracht. Die außerhalb des 
eigentlichen Rhön-Wettbewerbs ergangene Ausschreibung ver¬ 
langte wie bekannt eine Überfliegung der Startstelle nach 
mindestens 40 Minuten und einen anschließenden Streckenflug 
von nicht unter 5 km Länge. Martens erfüllte am !8. August 
als erster diese Bedingungen; er startete, was hervorgehoben 
werden muß, bei einem Westwinde von nur 4,5 m in der 
Sekunde, der sich im Verlauf des Fluges mehrfach auf 3—4 m 
abschwächte und somit schärfste Anspannung der geistigen und 
körperlichen Kräfte des Führers verlangte. H e n t z e n s 
zweistündiger Flug am folgenden Tage fand bei 7 bis 9 m 
(Böen bis 11 m) statt; noch etwas stärker war der Wind am 
24. August, als es Hentzen fertig brachte, sich über drei 
Stunden in der Luft zu halten, und zwar bis auf die 
letzte Viertelstunde — in Höhen bis über 350 m über 
der Abflugstelle. .Gleichzeitig flog auch Hack¬ 
mack von den Darmstädtern länger als eine Stunde näm¬ 
lich 1 Stunde 23 Minuten. An diesem letzten Tage des Wett¬ 
bewerbs bot der Himmel, an dem eine Zeitlang 4 motorlose 
Flugzeuge, großen Raubvögeln gleich, mühelos und lautlos 
ihre Kreise schwebten, einen entzückenden Anblick. Man darf 
sich diese Flüge nicht so vorstellen, als ob sie in ängstlicher 
Abhängigkeit von dem Steilhange erfolgt wären; die von 
Kreisen nicht sehr abweichenden elliptischen Bahnen unserer 
Meisterflieger hatten in ihren Hauptachsen mehrere Kilometer 
Ausdehnung, und der interessanteste Flug dürfte der zweistün¬ 
dige von Hentzen gewesen sein, denn er hatte, als er schon 
weit von der Kuppe entfernt war, bis dicht vor seiner von ihm 
freiwillig vollzogenen Landung (10.5 km), wie durch Theodo- 


8 ) Bei dieser Gelegenheit sei mir gestattet hervorzuheben, 
daß der Verlag Ullstein & Co.. Berlin, die von ihm herausgege¬ 
benen Zeitungen, insbesondere die „Vossische Zeitung“ und die 
„B. Z. am Mittag“, ferner die „Berliner Illustrierte Zeitung“ in 
den Dienst der Segelflugsache gestellt und ihr von dem be¬ 
schränkten Raum, der heute den Tageszeitungen zur Verfügung 
steht, reichlich hat zuteil werden lassen. Die „B. Z.“ brachte 
zwischen dem 8. und 30. August fast täglich längere Berichte und 
die „Berliner Illustrierte Zeitung“ verwendete die Köpfe der 
beiden erfolgreichen Hannoveraner in großer Aufmachung als 
Titelbild. Es wäre m. E. außerordentlich zu begrüßen, 
wenn diesem unserer Sache dienlichen guten Beispiel auch von 
anderen Verlägen gefolgt würde, und es wäre wünschenswert, 
daß schriftgewandte Mitglieder der deutschen Lustfahrerschaft 
ihre Feder mehr in den Dienst der Propaganda für den motor¬ 
losen Flug stellten und es so den Zeitungsverlägen ermöglich¬ 
ten, durch sachkundige Aufsätze das Verständnis für Segelflug¬ 
fragen in weiteste Kreise zu tragen. 


lith-Messungen festgestellt worden ist, den Horizont (also etwa 
930 m über dem Meere) noch nicht unterschritten. Meiner 
Ansicht nach berechtigt dieser Flug durchaus zu der Frage: 
Ist der Auftrieb bei diesem Streckenfluge allein auf die 
schwache Vertikalkomponente des Windes, die über dem Ge¬ 
birge als einem Ganzen vorhanden ist — vgl. Dr. Georgiis 
Werk — zurückzuführen, oder hat man hier bereits An¬ 
fänge des eigentlichen Segelfugs, der seine 
Energien aus der Unstetigkeit bewegter Luft 
entnimmt? Die wissenschaftlichen Untersuchungen wer¬ 
den hoffentlich Klarheit bringen; natürlich kann hier nur leiden¬ 
schaftslose Kühle zu einem einwandfreien Ergebnis gelangen, 
nicht aber Äußerungen, die durch nationale Grenzpfähle be¬ 
einflußt sind, am allerwenigstens von solchen Beurteilern, die 
die Flüge nicht selbst miterlebt haben. 

Der Hannoversche Eindecker „Vamp y r", der die 
größten Erfolge erzielt hat. ist derselbe, mit dem bereits im 
vorigen Jahre von Martens und Blume viertelstündige motor¬ 
lose Flüge gemacht worden sind. Doch ist er inzwischen da¬ 
durch verbessert worden, daß man die Klappenquerruder durch 
Tragdeckverwindung ersetzt hat. Hierdurch allein dürfte je¬ 
doch die Mehrleistung gegenüber dem Vorjahre nicht erklärbar 
sein; ein sehr erheblicher Anteil an ihr ist auf das persönliche 
Konto der Führer zu buchen, die dem Studium der Luft¬ 
strömungen ihr ganzes Interesse zugewandt haben. Fest steht, 
daß der von Hannoverschen Studenten unter Mitwirkung von 
Prof. P r ö 11, Dipl.-Ing. D o r n e r und Dr.-Ing. Madelung 
entworfene, von der Hannoverschen Waggonfabrik gebaute 
Maschine die nach unsern heutigen Kenntnissen günstigste 
aerodynamische Form besitzt, also bei kleinstem Widerstande 
größten Auftrieb und dadurch flachsten Gleitwinkel. Auch die 
Abfederung mit drehbaren Gummibällen hat sich wieder als 
äusterst wirksam erwiesen. Der Eindecker hat eine Spann¬ 
weite von 12,6 m und bei einem Flächenareal von 16 qm mit 
Führer eine Flächenbelastung von 12,5 kg/qmi Der „Greif“, 
eine zweite Maschine der Hannoveraner hat nicht so gute 
Leistungen vollbracht. 

Ähnliche Grundzahlen weisen die 3 Maschinen der Darm¬ 
städter auf, die ebenfalls von Studenten entworfen und auch 
gebaut sind; die erfolgreichste Maschine, der „Geheimrat“, ist 
industriell, nämlich von der Bahnbedarfs-A.-G. Darmstadt, her- 
gestellt worden. Äußerlich weisen die Maschinen der Hanno¬ 
veraner und Darmstädter keine sehr großen Unterschiede auf* 
die Darmstädter Maschine wird für wendiger gehalten als der 
„Vampyr“ und verspricht daher ebenfalls noch große Leistungen. 

Als Gesamtergebnis fasse ich zusammen: Deutsche Studen¬ 
ten haben ein Teilproblem des motorlosen Fluges gelöst, indem 
sie zeigten, daß in dem Einflußbereich eines Gebirges ein nach 
unsern heutigen aerodynamischen Kenntnissen bestgebautes 
Flugzeug bei Wind vollkommene Bewegungsfreiheit besitzt, 
ohne eines Motors zu bedürfen. Es scheint ferner, daß die 
Lösung der Aufgabe aus den Unregelmäßigkeiten des Windes, 
insbesondere des horizontalen, Arbeit zu entziehen und für Auf¬ 
trieb und Vortrieb nutzbar zu machen, nicht mehr in allzuweiter 
Ferne liegt. Es ist daher zweckmäßig, die Arbeit der Segel¬ 
flugzeuge in die Ebene zu verlegen, zuvor jedoch als Zwischen¬ 
stufe ihre Leistungsfähigkeit an der Meeresküste zu erproben, 
wo beides, Aufwind und horizontale Luftströmung, vorhanden 
ist. Daneben ist der Sport mit Gleitflugzeugen in jeder Hin¬ 
sicht zu fördern. 

Ein weiterer Wettbewerb, nämlich der ebenfalls außer¬ 
halb der eigentlichen Rhön-Veranstaltung vom Deutschen Luft- 
fahrt-Verbande ausgeschriebene Zweisitzer - Segel¬ 
flugpreis (75 000 M.) ist nicht zum Austrag gekommen. 
Von 2 Teilnehmern war ein motorloses Passagier-Flugzeug ge¬ 
meldet worden- der eine von ihnen, Fokker, flog außer 
Wettbewerb. Der von Klemperer, dem erfolgreichen 
Teilnehmer an den beiden früheren Rhön-Veranstaltungen, kon¬ 
struierte und von der Aachener Flugzeugbau G. m. b. H. er¬ 
baute Eindecker der Aachener Studiengesellschaft für Segel¬ 
flug ist von dem sogenannten E n t e n t y p, hat also das Trag¬ 
deck hinten und die Steuerflächen vorn. Klemperer hat bei 
dieser Konstruktion eine ganze Reihe neuer Einrichtungen ge¬ 
troffen. So wird die Seitensteuerung durch die seitlich 
schwenkbare vor- und zurückbewegliche Höhensteuerfläche 
(mit Klappen) bewirkt; diese etwa 4 m vor den Hauptflächen 
angeordnete Steuerfläche wirkt gleichzeitig nach Art einer 
Fühlfläche und ist geeignet, dem Führer das Vorhandensein von 
Windschwankungen anzuzeigen. Mit 23 qm tragender Fläche 
hat die Maschine bei einem Gewicht von nicht ganz 100 kg 
eine erstaunliche Festigkeit. Interessant ist ferner, daß hier 
zum ersten Mal bei einer deutschen Maschine die Lachmann- 
sche Erfindung des sogenannten Spaltflügels in Anwen¬ 
dung gebracht ist. Eine damit versehene Fläche kann be¬ 
kanntlich steiler schräg gestellt werden, ohne an Tragfähigkeit 
einzubüßen. Klemperer hat die düsenartige Spalte zwischen 
der Tragfläche und den Verwindungsklappen vorgesehen. Leider 
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HaJ sieh die Maschine bei Probevetv 
suchen die vorzüglichen Auftrieb er¬ 
kennen ließ»«, aG schü^inztestte ber- 
ausiiftsiejlb so «fäß' -iflfei&perer« da er 
auj der Wasserknppe zu den error- 
dVrlfcbch. Raderungen nicht genügend 
M ärertä! und Wer kze-sut; besaB, vom 
Fdht'liegen der Kate «isnäetet .airsehen 
mtiflie. l>pob Ltf - der Versuch ahzu- 
erk^nnen neue VfeiCe- zu beehre He rr, 
und es >$f 2ö wünschen. daß es 
Kieniper Sr ;m den zwei Mormien. die 
ihtn für . "den ZwefeitzcrweUbü»vt v rb 
»och 2 Ür VerftigUug -&afteft; gelingt, 
dessen Bydhi&mrgüii ?\\ criülkn. 

Mehr Erfolg härte der von 
F o k k e r gebaute Z w e i m tk-Vrl*. 

D i.vp r> e i <J e c k e r, der leider erst 
kurz vor Bdüüß des Wettbewerbes 
eintrat Es- ist dies ein ~3fißbm 
leicht gebauter (100 kg) TlbdJleJ- 
deck er von etwa, der Wrighisef&m 
Bauart «nit .?6 qm TradllitcMch- 
areak Fokker trotte bei. dem ersteh 
TalflugverMjch. den er' mit . log. 

S ße.k a! z- untdfhahrnc ; : behroiie 

Unglück gehabt* ctenn dtvSUifisiHI hU . _ 

.Haken hängen und hräejitfc nicht' allein die 'Maschine m starke 
Schwankungen, soudt-ni -gab. auch dem. Führer das.-.neinHebe 
Gefühl, cs könne etwas an «Jer Steuerung in LTorömm* makn 
seim fokker steuerte daher die Ma^chuve dicht über den west- 
liehen Steiihsuc und übe? chsen Ward Umweg*-ohne einen !am 
gefen Flnx äH/nsehUeiien. Zu IGL Oer zweite Versuch, den 
Fokkm am >n. Angusr umenrohm, brachte einen vollen Erfolg* 
FV>kRh tloz die Maschine wieder* rnii Meckatz als Fluggast vor 
dem Wedhange hv seiner bekumnen ulanZehdroi Manier mit 
äußerst .gewagten SdtrügkürVen Id Mbnlbm .j.-ing und schuf 
.damit inirCm W c 1 t r e k o r d. Ich selbst hatte Gelegenheit, an 
dem drittctEPassagierfluge auf' tter Maschine fdjbetfndftmim und 
so einem flGgenschen Genuß zu erlangen, wie man ihn roit 
motorischen Flugzeugen nicht hur. Ich hatte das GdübJ eine« 
zTHstähdiuen Harmonie zwischen Luft und LuitGuneoc und 
hielte emeo Augenblick den Eindruck, als bedeute das, was 
mein Führer tat, ein ängstlichem I- agieret» oder gnr einen KarmT 
rrdt deitt windgötie. Per Scg^t'lngsööjrt IroF Mijmches mit dem 
FfVibaHotispoiT gemeinsam; auch er i:si vom Winde ahhäugig 
und die Stifte« in der matt sclnvebL leise gewimu von den Ujft- 
wogem. und. die einem gestattet, ungestört von dem ratterndem 
Härm des AlofoV*Urtd such unbebetligtdurch Öldunst, und Ab¬ 
gase und durch die ba&ftlgCrt HtscfteHteumpeo, Jie der Motor 


aukldsi. 


steh. mit seinem. Führet zu 
ivn.ferhalten Mat etwas Benieken<te-S 
ab . . ' ■ • ‘ . ' 

Fpkker bki pbT&fctte £ut F 6 r - 
d e MM! £ des : 5 e g ed U u a- 
vv eü t A s ethe erhebliche Stimm* 
gemacht iwmi t*r chm Cesämtkumme 
Ymr \<m ji'qli (Fi J d>n iheute 
etwa. 50ü ööß m.) der -öbvfleituiiK zut 
VerftiRihSFiteüte» Svjwcit . aber die 
lu*b b^feb t i gt,c '. Ausschrdbuhg scJion 
K .?VrKhjt herrscht, sotten hiervon be- 
(rot'» in diesem Jahre tOOOÖü M* für 
einen ihbtvriosiMi Übe r l a n d i in s 
v o n min d e s t en s '45 km l ä v ite 
/ür Vcrtcihmc gefankeu. Ehi größe¬ 
rer Betrag wird lernenliir;-b^örtüfrn 
Leistungen auf- Ivtms t.fü k ii v 
schaftlicirern Ünbici ’ attsg'$$ß.tÄ t : WeifeL • 
\on den Teilnehmern Bi ajifci* 
schon von der Welteuscgkr 
schüft um! Jer Fimm BsftWfesvr- 
^limkii die - eine' Are; fIhdomd^tV' 
VVohn^iiZ auf der Wasser kuppe hab<m, 
Glie Anzahl ödeh: ijdbinh, des Wcli- 
bewerbet zijrtiCkcc.FiJhdven, so z- B. dte 
1 Mrmsiäther, die Aachener. Baviou ’i. a. Ikr Gcrvicldcr 
h; I e . * - und S e s e H ! u g ~ V e r e G< • .der iisupi sächlich 
dank der Tätigkeit Kurt S t u d e n f s atitletcudciithci! an MH* 
uiledcrzahl und ßed eu tun g . üewonußn ttäF Gb^blÄtikt viom 
Lb, Scpteniber ab einen d r. ei # i} uh je c h A u.^b jl d u n g s y 
knrsns irn snortHchef) Glcitfhisc -ubgid?'jh ctt. Zwei Maseiii- 
neu stehen für 'diesen Z'veck bcrejK /ur VerHüiim^, eine Serie 
Albatrus-.iTvrtb(ddecker.Sifvgleltcr Gt in AHd-rag gegeiwr. und 
’a ird bi\ zmn Begum des Sclmlkurvsis ciugctroffen sein. 

Bemerkenswert )vi. daß cm lrusdicr 1 eUneinner am 

tränzösiscIfL-.T! St-gtliluvKongreß. Alkm aus Cnicavo. tmhertiediKi 
von den Flukmögiichkeiteu und dem (iretriebt auf dem Puy de 
( mrd.egrasse nach der Rhön gekommen im. um dort seine 
Scgclflncsuidicn fortzuserzeii. Er hat sich ^ht aner-keuuend 
über das, was er in der' Rhön gcscHen hat, geäußert. 

Zwei Meilensteine Ferm zeichnen den zur Beherr¬ 

schung. der Luft: Der emo fsr fcsetzi worden, als es a.mn 
erstell Male gelang, mit Hilfe von KratGtmien sich dynamisch 
über den Erdboden zu erfreben (1906), und ilcr xwchc 1 1»GC), 
als nachgc wiesen Wurde, daß die Steuer burked in der ladt, 
«notorischer HihsimUel nicht bedarf. 11er di'itie ,Me;lcfisieim 
der die nnbcscltriinktc AusuntzimK emes Windes für tion dvna- 


fretSsehwan/losv Eindecker der F I u ß w 1 s s e a § c h * t t - 
U ^ h e )} V i‘ r t- i n t g ;-tt n c an der 1 tclm. Hncksclmle 
C Cv .. r I o { Ce it ti o r k -möcht inbcn) Deliren evgieo Flaü 
und sliir rA beim ivvcUcü Fing (»Hicenl anf dem recKt.n 


Elrse technische Übersicht unseres MltarbeUers Dr.-!ng, Roland Eisenlohr öber .die Frtiggenge des Rhön-Weitbe- 

werbs mußie Raummangels wegen zurückgestellt w«5rtfeii: 


Sirecke ; Königsberg — Moskau 
von. allen in Europa bestehen- 
den Fluglinien die längste in 
ejuern Tag zurbckgelegie 
Strecke dursfellL Mit dem 
P. August begann der öffent¬ 
liche Verkehr um! zwar für 
'Privatpersonen voriäuiig nur 
Sonntugs in beiden Richrtmgeh* 
Außer Lurtoosthricfen können 
auch Pakete und Frachtgüter 
mit den Flugzeugen befördert 
werden.. Der Unterschied zwi¬ 
schen Eisenbahn mrtl Flugzeug 
geht aus folgender Äutstelfuna 
hervor: EiscnbaJm^ Passagier 
4 Tage. Paket H Tage. -Brief 
Ö Tage : ÜeruluH c Flugzeug: 
Ptmagier Stunde^ Paket 
.1 Tage.'find T Tag. Diese AßF 
gaben beziehen sich auf die 
Strecke- Königsberg — Moskau- 
Die ciucescUten Maschinen sind 
die bekämt m Vniit-T .uxoskabfne- 
vcrsdieyiCTi Fokkcr - Verkehrs* 
Flugzeuge mit 3o0 PS RoUs. 
1<o yc c-Mb'h>r£m-. -*- Auskilrdlc 
iiher den PussuWicTverkehr m* 
teilt die 

Uber den QlitfeYyerk^hr tlteFirm* 
Schenket & ( ß.' • ‘ ff ,' 


Der Luftverkehr zwischen 
DeufechLmd und Rußland iiir 
Privatpersonen frelgegeben. 

Seit dem L Mal 1922 betreibt 
die Deutsch - Russi?ciiv Lufp 
v e rk Vh r s-G es.d Ge halt ( Der«! uf t) 
einen regdmaßigen Flugverkehr 
zwischen Königsberg (Ostpr.) 
und Aloskau und zwar zweimal 
w öc ii er« iHch i n beiden H ich tu n- 
zm Im ÄoRcbhjß an den Ber ¬ 
liner Nach {.Schnellzug-. _ Dcr 
P#k^ter^ der abends 0.32 ficr- 
tfn mH dem, führ phmmMf gen 
müßigen Zug verläßt, bestcrot 
am anderen Morgen ufn K..H0 in 
Königsberg das Flugzeug und 
Ist nach TV^ bin er Zwikchehf an- 
dune fu Kovvno und Sirio.lcnsk 
am TteicheU Tage abends Glö 
bereits, in AVoskuu- Per Zeit¬ 
gewinn gegenüber der Eisen- 


Soeben erschien 

Klasings flugtedmisdie Bücher 

Band 16 


Der Se^elflue 


und seine Kraftquellen 
im Luftmeer 

von 
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0er Deutsche Luftfahrt-Verband e. V 


Vört Kootreadmiral Geschäftsführer des IXL.V. 


eutschen Reiche Bonn {Beuel bei Bonn). Verei» für Luftfahrt im industrJe.gebjfct 

Frcibüllönsporr : E$3eh~Ruhr> Ni cd er sächsisch er Verein für Luftfahrt (Göttin- 

inüng dtts Frch Nöfdbavertecficr Luftfahrt-V^rbajid iNOrnbergL Nord- 

tssUtiseiiafUieheii mafk-Vßfdn für MotbVjUHiahH cü V« t&ifclk Ohererzfcebirgl- 
•veriautet unter •scher Verein für. LWftuhrt (Selmoreulx-re L £zX Osnabrücker 
rrVethUmie'% Verein für LubhUirr. OsturouBi.scher Verein für Luftfahrt- 

!.en sditen Teile.! (KöTfebergL ■".Rokioekftr v Äero-Clirb, Sächsischer Verein für 
in allen Gauen Luftfahrt (Dresden). Säehvkeh-Thiirfr»gisch er Vetem für Luit- 

nebeneitjattier- fahrt, Sekt fön ’ tena und Sciilest&chtsr Vereiti ihr Luft- 

* führt tßfustah Verein fdr Flugwesen 

.. J Mannheim, Verein für Luftfahrt um 

! L oje ns ec (Konstanz), Verein für Luft- 
: fahrt (Darwstadt), Verein für; Luftfahrt 
: (Gicüen), Verein für Luftfahrt iMiiirizL 
Verein .für Lüttfahrt, Lirübiich» Saar¬ 
brücken, Plauen, Bielefeld, Witten a. d. 
Ruhr, Z\vicfcäu und die Ortsgruppen des 
^-LuBi«tfiF^V4Tb^rLd^it** (früher 
" • K jj -v -Vl : • 4$r. IflUter ertyühhtcn Ffie- 

xVr verbände): Bochup.T* Bonn» Breslau, 
;«J4gflfvKS^Koönrg, ChetmiUz, Ktibtrin, Düsseldorf-, 
ShB‘ 4PKcVs;;" lÄsburgv’ Orascfen, E^u. Ertert, Ehm- 
vJf't'dli-vidi . Jrter ru Forstd^ausLz* Frankfurt a. Mü 
l GLdbek L W„ GelKenkirdreiü Ger^RehtL 

t: <« : 1 • a Gm t i uz c n , H c r u e ^ l „ \V ., Ha g ei « 

2?^- ] Nordhau^en a (L (Trvrhuusen . (RbidJ. 

Hanen l V M RcckjiauJiauhen, Schmal- 
Halden, SteinbadrTliUpitiieri?, Sohwdd- 
vife;: Sagau, Stolp.' : $teUux, ; 

Weimar, > W'dÖt‘«fd5 ^V; ;.<L;Svv- W^iöcut%£e. 
L TJiü?.< Wut zbiirg, 'Wüte t\ W/.'d; Hujhv 
ferner der Detdsebe : McfdelL ifnd; ; S:ej;eL 
tfü^vefhüml inii zirka 2b Vereinen; 

AVer also des BT|¥- 

werdöji will, um in tter- Luftfahrt oder 
für ihr Gedefheir mrt^uiÄdrtei, der werde 
Mitglied eines der bbfeeji Vereine. 

jeder Verein hat xem bestimmtes 
geographisches Bern ifpmgsgßhlet. Wo 
mehrere Vereine m de.rt&eth.tm Gebiet 
wirkten* sind sie. dem weisen Beispiel 

Ihrer VerhÄude folit^* Verein 

verschmolzen oder haben, eine, feste. 
Ar beitsfterneinvelraft gegründet. Be- 
rinehbarte Vereine haben .sieh zu 
Ver eins gruppen zusütpmengpsehlossep .oder sind ävt'i dem Wege 
drf?u 

.;•••.:•■ :Mitg(te(l-ßr. u»;.« LLL.V;. kühnen eingetragene Vareme wer¬ 
den, die riädi Ihrer Satzung Ziele, tte v s Verbandes verfolgen 
und dies hus ■ ihrem' Namen erkermen bissen. Ober die Auf- 
.ttafime, entscheidet der Vorstand. Gleichzdtte; Ist die Gebiets- 
i’üwebjüng zu fegcüP. . Dem' • Äuftsftmvege.söch Ist bejzufügep; 

1. Verzeichnis de? MftglMet out Angabe der Wohnorte, 

2. die Satzung, die mit den Gr\mdrügen der Verbamfssatzung 
nicht im Widerspruch stehen darf, 3, etrte Angabe der Ihn- 
grenzuttg des erbetenen Gebtetcs. 

Neben dem VbrstandG ?ai dem. noch- die Ehrefimitglleder. 
0 ÜeisUz^r und die Vorsitzenden der ^ ^ständigen Ausschüsse 4 ', 
über die später gesprochen werden wird* und der Gs£ehäfts- 
tührer gehören. Ist ein „V u 1 31 a nd-^ra F‘ geblfdCL dem 
auUer dem Vorstände die Vertreter der .Vere-iflsgruooen oder 
der Vereine angeboren. Timt, ftegf 4te- B^scMüÖjfassüng über 
VUrünstaltungen und UntcraeltTtmngen dLs Verbamies ob unti 
Ute Vorbereitung der vom Vorstände für den ^L u Lt La ii r e r - 
t a &“ tes^geseuteh Tägesordtiimg. Der „L'u f ri a h f € r t a 
Ist die ordentliche MitgliederversamTulimg des.Verbandes. Der 
nächste „Luf ttLih rer t sg“ fimfci m Md fSgS ?u Dreien 
statt,, der diesjährige tagt« zu Münster im Mai. auf ihm waren 
rund 9000 Stimmen deutscher Luftfahter und Flieger usw. ver- 
treten. 

Zur Uiitcrstützühg des Vorstandes hat der Luftfahreriag 
folgende ..ständigen AnsM>üsse 44 eingesetzt mtLJe girka 15 bis 
£$:, Mitgliedern unter einem Vorsittp-nden, der V o r s t a tt d s *' 
m]igtf«d ist: Ständige Äussehüsse für: L Flugzeuge: 
^FfCibüÜone; 3. GJett- und Segelflugzeuge und Modelle; 4, Lutt- 
rechi: 5. Luftbddv, r escn: 6. Förderung der Jugendbewegung i* 
der deutscheTi Luftfahrt; l r für Wissenschaft, Luftverkehr. 
Boden e in flehtun gen, Wetter, und F^TTDifen^tt *>. Werbgaus- 


OilrzeriUBlstef l>r. Bull (Bremen) 

Crftrer ynrsJtzer flö#* peutRCfi^s i.Äft!.«>fr.-V«fli*nc(cs. 









Der Deutsche Luftfahrt-Verband 


DieseAusschüsse haben mit der em*fcLlh«ägen Industrie 
utuj den wissenschaftlichen Vereinen und Körperschaften 
dAuemd ln. engster Fübhum zu ' btettHftf. Soweit ihnei-, ein 
Swr\ ic.fc6iei. in gewiesen ist, bilden -sie für dieses die oberste 
S'iwHfkhATde in Deutschland. Hin*u£tehung weiterer Kreise 
der iVeviHtfiim -Luftfahrt ist ihmm geboten. 

Der NU des D.L.V..ist Berlin, woselbst- er ins' .'Vereins-, 
fe Riste r eingetragen ist. 

Da satzungSKemäß die Geschäftsstelle des fiX.V. am 
Wohnort des L Vorsitzers ist, der. yiie der (iesa»itvor>.taTid ;iuf 


B | ü.fl .eit u n d Oed e iii e n der Lu i (1 a h ft «es eh -4 f -; 
i e n . die die (Hltue. S t 0 ü K r a I r b e s \ 1 1 1.. i It r i> 1 ?; 
W11 I e ri u 11 d ihre- W ti nscii e z u v e r w i r k 1 i ehe n 
Der Verkeiirsminister erkennt olfiztell den l >.L,V. folgen- 
denn allen an: 

0k seht in dem ..Deutschen Lw u ahrt~ VdrNmd“ die- 
ienivre Stelle, welche itiit wenigen Ausrtaiiineri die deutschen 
Lultfahrivereiidisimjcen und Verbände utniaik« irtshesondere‘ 
seitdem die Arbeitsgemeinschaft mit der ..Wissenschaftlichen 
Gcsclhehait für Luftfahrt' nunmehr in Bremen Ajegnüidet ist. 


mfS 


drei Jahre «euvah.it. wird, so Ist sie jetzt in Br euren »RalinhoB.' 
UtzSc 35, KL Den. gesehä ftsf übten den Vorstand bilden der 

I. Vörsifzcr und der ;G^chäff sf ÜhrerVjst 

der Verfasser dieses Artikeln der Land- und Seeflü^ettaführer 
(Patente von 1Vi4) und lange Zeit in der Luftfahrt tätig war. 

Ais äußeres Zeichen der Zusanmientcdiöri^kert traten die 
Mitglieder des Verbundes das ln der Abb. : \B 2 )i dyrgestdlte 

Mutxenah 2 cjchen (Goldstickerei mit mattiertem Brofmeadter). 
Es Ist erfmilkit daß trotz der heutigen, für im*cr Vater(and 
$0 traurigen Zeit ein frischer Zu« tatenfreudteen Schaffens und 
neues Leben auf dem Gebiete der Lofitebfi 'zu verspüren ist 
Vbn allen Seilen gehen dcmlLL.V- und im besonderer, von 
seinen Vereinen Anregungen und F&ffcLte iu über Luttsoorl- 
veranstaltungem Errichtung vcm jügendgrtmoen. Seeelffiigzeug- 
baitten, Modennugvorahsialtim.gßn Ah die bedeutsamen 

Erfolge der letzteren in der RrhbuNei Ivesonders erinnert, Tu 
allen Vereinen des D.L.V. herrscht fege , Werbetätigkeit und 
Arbeit gar Förderung der Luftfahrt 

Der D.L.V. selbst hat unter dem Namen „RhotvZweisUzer- 
Wettbe^erb'* für zweisitzige Segeißu£2Dtee mder besonderer 
Mitwirkung- der ..Wissenschaithehen GeseUsehau für . Luit- 
fa h rt° und des „Deu (schert MödelL und SegeHW:-Verbandes"* 
einen ,75 UU0-Mark-Preis aasgeschrieben und einen lft]kHLM|jrk- 
Preis. der von der Sektor Wuo&eml Hb^jbrhehifi sehen 

Vereins blr '.Luftfahrt als «Wupperfater • Preftr *.jftk v £>;Tfte>v i$tv 
Ehr 1923 ist vom D.L.V. eine großzügige Liiftsnorltmternvlh 
aiuug rund utn gettu Deutschland geplant iF.lu.t/gugrcmjcii. 
l-reibalkm-WctibeM, CTb ussv.). 

So Ist die Gründung des „Deutschen LhhbViri.-Verbandes'- 
die Vereinigung derjenigen wirksamen Kräfte der deutsche*!“ 
Luftfahrt, die die deutsche Luftfahrt i iv a 11 e #1 i h r t n 1 e i¬ 
len und au t al 1en G e h i e t e u .förderm Wollen und keine 
. einseitige ln i Pressen vor t r Uiig dar.st dien, dam die Kreise der. 
Ein zehn itgbed e r gehen weit Über die an der Ltihiaitfi v ( drL. 
,^.e iuthbcJi int es cssierlvu . PersoHhehkeheh liinau.v.u u vi • r»t ?0 Lr 
v e .< i r. r .. K r v isc > c h I i c ß e n > ? c j» d e ui {rj. V. :? u \ «i 
der Er k*e u u 1 ui s„ \v eiu Ir u i n w iddicer K)jha ' 
iakin r die L ii f.i fd.ii r t ft! r • die Menschheit tjßü 
I irr DJ...V. ist via t s t ar k e F r o n t fit r d n i. W e cb v.v u.;: 


Ich halte hiernach den ..Deutselten Luftfahrt-Verband“ 
für berufen, die Interessen der desutscheh LuftfahrtvereinL 
'.gähnen Jm ln- und' Au^ahäe : iti •v&t^eteii.r 

Äußer den im D.L.V. zusammengeschlossenen Bestandteilen 
ücr deutschen Luftfahrt bestehen nun in Deutschland nocii fol¬ 
gende Körperschaften, die die Förderung eines Sondergcihieies 
der Luftfahrt bezwecken: 

L Der „Verband Deutscher: Läftfahrzeug-industrieher^. dem 
auch die Luftverkchrsuntefnehmungen angehören. 

2, die „Reichsahttilnng des Luftfahrt-Personals Im Deut¬ 
schen VcrkehrvImndN die außer auf sozlaDpolitisciiem 
Gebiete auch das dem. D.L.V- gleichgcrtchiete Ziel hat, 
die Föidermm dm Luftfahft, 

3, die ? ,.Wissen%chaldiche Ge§tdlsch4ft Ihr Luftfahrt* 4 , die 
>eit einem .(ahrzeiuit der nraktDchen iuiitfahri durch, 
ihre wissen.schuttliciie Tätigkeit für die Luflfahrt freu 
zur Sette sieht. 

-».der. .Aem-Club von Dcut$chkmd\ der eine große An¬ 
zahl .Mitglieder aus dem ganzen Deutschen Rc'iclu- :-:nt 
Forderung der Luftfahrt-•,und geseÜschoitHm? ^nsanimen- 
schließt, 

5. „Flug und Hufen“. Verein für HugfcKiize und iodtreedv- 
roien. in dem sich •••die: Vet«; SLädivt*rwa(tUhKett':'h§.^. 
zusamineneeschlussen haben, dertm BeUibge s»W mrl 
Flughäfen und Flafcafilagen erstr.eckem 

Du der „Deutsche Luftfahrt-Vorhand* 4 (D.L.V.) kdne cm*. 
^euigc?> Ziele verfolgt.. sbndeTn sein Dasein^/weck die TOrdv- 
tuiik oftr gesuhlten Luftlahn auf allen ihfi ; p. Gäbteteä' 1>L 
wir kt: er also Schulter an Schulter mit den * V . : lw! 

Vct icm-kn für seine und damit auch ihre Zude. '-wiemuiklch -sk : . 
z»m I ch EinzeliniereSsen der Luftfahrt vertraten. $$ 1 t *.' 
I o s .d i v bedeute j m e n A u f «u’b v v. -at 1 er :t« d e r 

'iLof t f-uju* t B e tr: 1 Ujc tx-Ji. *i\ Fördern, Allein tu 
d l e h v n i ti r die E r r ed c. * v r Z I d I £ / B 4 h U e r - 

h Vv 1 g je X n n 4 V 0 r k a tö d t g r ‘ je 33 .*^^ in fht d a s W aj:f>- 
h.en u n<t Ged <i Xi z n r cD- r D e u t s e h c n tut r- 
i|pB r.r> I» f - 4 * 1 1.e M i h LL¥;Lvvvh-{ : e t e ri, d n s h a! siet, 
! lys(:i t ; t y ani Vf' XV > c h r V*n 4 P* 

F'ii'L;:-.;’. Deutsche Verband, 
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j Bremen, Bahnhofstr. 35. ■ 

j Femspr.: Roland 20j 

j Telegr.: Luftverkehr. ■ 
■ ■ 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


5 Verantwortlicher Schrift- j 
j leiter d. Teiles: Kontre- j 
| Admiral a. D. Herr. 8 


Voll stolzer Freude beglückwünscht der Deutsche Luftfahrtverband die glänzenden von der ganzen Weit bewunderten 
Leistungen der deutschen Segelflieger auf der Wasserkuppe. 

Der opferfreudigen Tätigkeit der SW-Gruppe des D.L.V. der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und des 
Deutschen Modell- und Segelflugverbandes ist es gelungen durch die musterhafte Veranstaltung und zielbewußte Zusam¬ 
menarbeit die Möglichkeit für die weltgeschichtlichen Erfolge zu schaffen, die der Rhön-Segeiflug-Wettbewerb gezeitigt hat. 

Der Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922 ist ein Denkmal deutscher Tatkraft, deutschen Geistes und 'Könnens für alle 
Zeiten. 

Im Namen des Deutschen Luftfahrt-Verbandes: 

Der erste Vorsitzer: 

Dr. Buff. 


2 . 

Zu Nutz und Frommen der Vereine des D.L.V.: 

Als Beispiel für die Werbetätigkeit diene folgender 
Aufruf zur Unterstützung des Deutschen Flugwesens 
und zum Beitritt in den Vogtl. Flugverein e. V. (im Deutschen 
Luftfahrt-Verband), Plauen i. Vogtl. 

Der V.F.V., Planen i. Vogtl. bat folgende Ziele: 

1. Das zurzeit so schwer darniederliegende Flugwesen neu 
aufzurichten. 

2. Durch Vorträge, Ausstellungen, Veranstaltungen von 
Schau- und Wettflügen usw. in den breitesten Volks¬ 
schichten das Interesse und Vertrauen zur Fliegerei wach¬ 
zuhalten und zu erwecken. 

3. Durch gesellschaftliche Veranstaltungen Kameradschaft 
und Fliegergeist zu pflegen unter Ausschaltung aller 
Parteipolitik. 

4. Durch Anschaffung eines Flugzeuges den Mitgliedern Ge¬ 
legenheit zu geben, die Schönheiten des Fliegens kennen¬ 
zulernen. 

5. Schaffung eines Flugplatzes bzw. Widerherstellung des 
Kauschwitzer Flugplatzes als Grundlage für Errichtung 
eines Stützpunktes im deutschen Luftverkehr. 

Es ist Sache eines jeden Flugsport-Interessenten, die Ziele 
durch seinen Beitritt zu unterstützen! 

Um auch diejenigen, denen aus geschäftlichen oder irgend¬ 
welchen anderen Gründen eine regelmäßige Teilnahme an den 
Versammlungen oder sonstigen Veranstaltungen der Ortsgruppe 
nicht möglich ist, Gelegenheit zu geben ihr Scherflein zur Wie- 
deraufrichtung unseres Flugwesens beizutragen, ist auch eine 
passive Mitgliedschaft eingerichtet worden. 

Der jährliche Beitrag für passive und aktive Mitglieder be¬ 
trägt 60,— M. Außerdem wird ein einmaliges Beitrittsgeld von 
15,— M. erhoben. Um auch der Jugend Gelegenheit zum Bei¬ 
tritt zu geben, ist eine Jugend-Abteilung gegründet worden, die 
sich besonders mit Modellflugzeugbau beschäftigt. (Der Bei¬ 
trag der Jugendgruppe ist außerordentlich herabgesetzt!) 
Jedes Mitglied erhält kostenlos die illustrierte Verbandszeit¬ 
schrift. 

Freiwillige Spenden werden dankbar entgegengenommen! 
Die aktiven Mitglieder sind verpflichtet, pünktlich zu den 
Monatsversammlungen der Ortsgruppe zu erscheinen. 

Regelmäßige Zusammenkünfte: a) an jedem 1. Freitag im 
Monat abends 8 Uhr Monatsversammlung, Cafe Müller, Ditt- 
richplatz; b) an den übrigen Freitagen, abends 8 Uhr, Flieger- 
Stammtisch, Cafe Müller, Dittrichplatz. 

An der Spitze der Ortsgruppe Plauen steht ein Ehren- 
ausschuß, dem folgende Herren angehören: Kommerzien¬ 
rat A p i t s c h, Direktor Beier, Syndikus Florey, 
Fabrikdirektor M o c k e r, Oberjustizrat Dr. von Petri- 
k o w s k y , Oberstleutnant a. D. Riekeheer, General¬ 
direktor Bauer, Amtshauptmann Beschorner, Ober¬ 
bürgermeister Dr. Lehmann, Rechtsanwalt Dr. Fritz 
Müller, Fabrikant Thieme, Bankdirektor Un g 1 aub, 
Werkmeister Weller. 

Anmeldungen nimmt entgegen und zu Auskünften ist gern 
bereit: Oberleutnant Roenneke (1. Vors.) Plauen i. Vogtl., 
König-Georgstraße 82 III. Fernruf: 3469. 

3. 

Die Sammlung der Umlage-Beträge (gern, des den Mitglie¬ 
dervereinen zugegangenen Aufrufes), von denen 50% der Ge¬ 
schäftsstelle des „D.L.V.“ zu überweisen sind, muß jetzt 
energisch betrieben werden. Wir bitten die Vereine, recht tat¬ 
kräftig und mit größtem Wohlwollen sich diese Angelegenheit 
angelegen sein lassen. 

4. 

Herr Major Leonhard y (Berlin-Wilmersdorf, Güntzel- 
straße 36) hat die Vertretung der Geschäftsstelle des „D.L.V.“ 
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' für Berlin, in Berliner Angelegenheiten übernommen. Tele¬ 
phonisch erreichbar 9—4 Uhr, Zentrum 443. 

5. 

Das Luitverkehrsgesetz wird demnächst im Reichsgesetz¬ 
blatt veröffentlicht. 

6 . 

Die Verkehrsunternehmungen haben je ein Verzeichnis der 
Mitgliedervereine des „D.L.V.“ erhalten. Auf den Mit¬ 
gliedskarten unserer Mitgliedervereine muß ein Vermerk 
stehen, daß der Verein Mitglied des .Deutschen 
Luftfahrt-Verbandes e. V.“ ist. 

Nur gegen Vorzeigung solcher Mitgliedskarten gewähren 
die Verkehrsunternehmungen an die Einzelm’itglieder des 
„D.L.V.“ 25% Preisermäßigung. 

7. 

Bevollmächtigtes Redaktionsausschuß-Mitglied für das Ver¬ 
bandsblatt „Luftfahrt“ für Berlin ist Herr Dr. H. Elias 
(Berlin SW 48, Friedrichstraße 16). 

8 . 

Ein herrlicher Sieg deutschen Geistes, deutschen Fleißes 
und deutscher Tatkraft, ist der Sieg des Fliegers Zimmer¬ 
mann in einem Flugzeug der Junkers -Werke (Dessau). 
Er errang in Neapel den Tyrrhenischen Pokal und 
einen Preis von 150 000 Lire. 

Der „D.L.V.“ hat folgenden Glückwunsch den Junkers- 
Werken gesandt: „Mit freudigem Stolz begrüßt und beglück¬ 
wünscht der Deutsche Luftfahrt-Verband die Junkers-Werke 
als Erringer des Tyrrhenischen Pokals. Der Vorstand. Bulf.“ 

9. 

Viele unserer Mitgliedervereine bitten uns immer wieder 
um Werbeschriften, Vorträge mit Lichtbildern und sonstiges 
Werbematerial für die Luftfahrt und um die Anschriften von 
Einzelmitgliedern des Verbandes, die bereit sind ev. Vorträge 
zu halten. 

Wir verfolgen alle dasselbe hohe Ziel, die Förderung der 
deutschen Luftfahrt auf friedlicher Bahn. Dabei müssen wir 
uns gegenseitig helfen und dafür ist in erster Linie notwendig 
Sinn, Verständnis und Anteilnahme für die Luitfahrt zu er¬ 
wecken. Das wollen die Vereine, die um das Werbematerial 
bitten. 

Wir bitten daher diejenigen Mitgliedervereine des D,L.V., 
die im Besitze von Werbematerial irgendwelcher Art sind, der 
Geschäftsstelle des D.L.V. dieses zur Vervielfältigung zur Ver¬ 
fügung zu stellen, für kurze Zeit, oder falls das nicht sein kann, 
der Geschäftsstelle mitzuteilen, daß Werbematerial gelegent¬ 
lich anderen Vereinen zur Verfügung gestellt werden kann 
Wir bitten ferner um Anschriften von Einzelmitgliedern und 
ev. anderen Persönlichkeiten, die geneigt sind, gelegentlich 
Vorträge zu halten. 

10 . 

Der Veranstalter des „Rhön Zweisitzer-Wettbewerbes“ 
gibt folgendes bekannt: Im § 2,1 der Ausschreibung (vgl. Mai¬ 
heft der „Luftfahrt“) sind die Worte „von Deutschen herge¬ 
stellt sind und von Deutschen geführt werden“ so zu verstehen, 
daß jeder Deutsche von Geburt, der im Besitze der bürger¬ 
lichen Ehrenrechte ist, zugelassen wird; er braucht also nicht 
deutscher Reichsangehöriger zu sein. 

11 . 

Es wird darauf hingewiesen, daß eine Jungfliegerzentrale 
nicht mehr besteht, daß vielmehr 1t. Jungfliegertags^Beschluß 
jedem ehemaligen Freunde der Organisation der Beitritt zum 
„Deutschen Luftfahrt-Verband e. V.“ zur Pflicht gemacht wor¬ 
den ist. Eine Abwicklungsstelle (B i e 1 e r - Cottbus und Her- 
w i g - Würzburg) bringt die Zuerkennung des Jungflieger-Er- 
innerungs-Abzeichens zum Abschluß, jedoch auch nur noch an 
„D.L.V.-Mitglieder“. 
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Yempsnaehrichten 
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Wir bitten- die Vorstands und f.iuzelmitsiteder dtt Vereine 
gerbend für twser VetWvnvlshlau, die „Luftfahrt“, chuiUfüVeii. 
Iwbesonderen bitten wie der ^Luftfahrt“. die allein durch den 
'.ÄL.V.,^- : ca.' -1 n .Ööti' t;<$$r•■ ha t, alsft ein Bla i$t< 

Anzeigen nahestehender Firmen /M7Al wenden. Inserate snr.i 
das-Blut de- fedakfoft eilen Körpers der vkUsehnft: sie wirken 
eincrSeo> verbillige?«! auf den Bezugspreis anderseits erhöhen 
sie den Ela» der &iisctoifl* wodurch sie Mittel zu besserer 
HönoTjenmg der Aufsatze und zu reicherer. Illusfmnmi^ ge¬ 
währen.:. Inu’r a t e kommen so »btt io erster 
L i » i e d e r L e s e r s e )l 4 t r 1 u CI n t e. 

13. 

Folgende Ausschreibung wird nochmals zur Kenntnis vre** 
«eben. Herr. 

W imperialer Prste. 

Zü.^u2iimcsch Yc\ Ivu n L sttfli R h 6 n z -w c i s i t z e ; - Wettbewerb. 

§ I, Zu uim B^dingdü^en des Rliöuzvveisitzer-Weübewer- 

wird vom JDDgericiu dieses WeftbeW erbos ein zwei tot 
iffitgllharer Preise In Höhe von 10 M, als Wupoertabr 
Preis zuerkamb, 

. §;■ 2, l3^,r fp der Ällss^hretbung de* Rhöni>v*isifsfer-WiiVl- 
p^^-bos; : ai^elr»fdo,l j rt>s von 73 U00, M. und der, WuDi^j*-, 
mier Preis können nicht von ojii und derselben Person gewmo 
neu werden, 

b V Pas Preisgericht darf dfen VVupptirtaler Preis auch den 
Eigonirmici n solch er Flugzeuge ziisbreciüm, die den BedinLfiQ- 
gen des § 2 -der Anssclireibungeu des Rhöi x?*h eöd Uer-Pfcist*s 
nur tLOwehe entsprechen. 

§ A. i)ei Gewinner des Wimperiälev Preises verpflieliteF 
sieh bd Annahme der Preissumme aut A?lferd<rrtiö^ dtgF 
Wuppertal de^ NiedcrrtieluIsehen Vereins für Lubfubrt tr, V, 
m bis zu .4 Orten dev SeLVinpsgehietes bis iahresseiiluh l’Pa 
te 4fpen köljenirLiph Vortrag über se-tn Fkigs^cu Fluge 
in du in. ’xn haltern Reisekosten werden dem V or t r 3«eüden 
ersetzt. 

Deutscher Luitfahrt-Verband e. Vd Brerbejm■.; 

H, 

Der Stand i g e A w s s ehu 13 f ü.r F r e i b ü 11 o n c Äffet* 
bekannt ■: 

h Der ..Ständige Ausschuß für Freiballone" verfügt über 
eine größere Anzahl Fahr tber ichbddnhu.'are mit der Karte 
von DetüscKlartd, die an die Vereine zum Prcpe von 7.50 M, 
(ausschließlich Porto) pro Stück abgegeben werden können. 


BestelUmken sind zu richten an den Umer/.eiebuctere Bürbn- 
WilmersdorL Holsieihisebcsiraße 48,wosdKst von ietzt ab das 
GesehafBzüimtieir des FretbaUön-Aüsschüssös |?ch befhjdet. 

2 . Die Vereine werden nochmals amkeMtoderL ünliranch- 
:b$r-fe Ballon^ die ihnen hberwie^eji 'Worden xitid, ^»zugßben, 
darhit sie zum, besten de8 Frefb 3 l|ö>f^Aüsseimssds, der lüerför 
Ver biet tun een WugeknüpE PaL verkaoft- werdefh Phtsiandene 
LPkosteii können' angegeben werden. : 

3. Bedarf an Bordbüchern Ist direkt der Bucbdruckerefe^ 
Gebrüder Rodetzkl, Berlui SW4ö, Friednchstr. tu, 30201 geben; 
daselbst Wird eine Ntuuiillage hwrgeslellt. 

4. Der neue 900-chm-Ballon dev Ffe»balh>ti-Aiisscl»UsseÄ ■: 

„D I .V. I“ steht ,deii Vereinen vom Oktober ab Zur Yerfüsttmit 
O fst- beabsichtigt, den Ballon den einzelnen Vereinsampoen 
möglichst immer- auf zwei Mmi:wo zu ‘iberlassen. Da die Ver- 
eiüe den Ballön durchgehend für die besseren KYareszeiten 
verlangen werden, wird zundc-bst das Los entscheiden müssen. 
Boi AimicUlang müssen die Namen der Führet und die Anzahl 
der Fahrten, die beabsichtigt sind, angegeben werden. Es' 
steht zu erwarten, daß ein zweiier Billion etw a Mttte Novem¬ 
ber icrtiggestelH isi. Vcrehic. die luergu Kapital beisteueni. 
erwerben eiaen Anteil an dein Ballon, der ihnen ausgiebigere 
B^fjatzküjg «üsKpeirt; geA. >t A b a r e r n m 

15. 

Unter der Übersclnirt „Suzimgskakmdcr" w-ordeli kijpfUg 
alle ÄLkübdigUugeii der MitGliedervereum dos .;.D.LA ; '’ ober 
SttzimKeb ihrer Vorstände oder Vollversammlnaeeti ltsw; auD 
genotnmen, die der i>cbr|t‘f:leitung der oLültführr i>m Bmm 
24. jeden Monois augthen. Fs wird beabsichtigt, den SitzmoiV. 
kalendtt in der früher ilblicipeh Ftinn Ygj % Ö, ldhrgang 
Ibi) der • hiit-.ciien LüfUabrer-ZeHscluift. Seite H4 7.0 sef 
öflciUbdieo und zwar als Dihellc mit. den Smdten: Vcjejfi — 
ApH'r^eiuler . Vortrag b/w. Augejogeuli^u - Ihiranr lirfd 
Ori. 

■ F>. 

Als Kemueichetf dm* Zusafmnenge- 

hörigkeit ist das ubgebildeie MtU^emih- 

• eichen com Vorstaftde gemäft Fad?- 
iahrertam>^heSiibJuü gewählt Würddm 
Wir bijk-u misere Mitgljedervereine, däst 
Abze-idr^rr ihre.'» Mitgliedern z»kh Kanf 
yuzubibt^ti tmd pfc^ccllmtgen .dltckL ^th 
tfißP wl-U-üfvehem Ofhzierverein“. Betllm. Nfcws - 
' -städtische Kirchsir., zu machen. 
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Bertirter Vendn für LuUschltiahrt, e- V. M 

der |h!ti-VeF>d»mnltrug \v urde irüt ver>.cb)v,d^ 
aefi ;oideren PaDang>;jt>cicnfi»?e?\ ddA .Kafefb ; 
derjahr als Geschafisjahr buslimaU. Fier Alit- 
äcligdsbeittdg wffd jäkfjlch einer ViTeius- 
ver^aaimhtnfe fest gesetzt, l)as neue tle^chüfis- 
. jiihr-■ bfeKffiut um i. Jauuar lö^d. a)«, aiic läuü 
um’ db., P^ät^mber 1972 ab,, E£ wurde be- 
'vcii lassen,- i ü r djLm K esf d es [ölires 1922 eilte n lief tra g wF, H öh e 
von SO M. zu erheben; Wir bitten die MbgoedCT me -g,*iL 
1 fmrscn.Juuv.cn desselben am «nser Postscheckkonto Berlin 
>p?7ü oder auf du Deutsche Bank. Depösiteiübasse i\ Berlin 
VV ö. Potsdamer Str. 127. 

15. Scoieiuber P iitirerrsamtottuÄÄ. Abc-nd.s 5 Uhr, im Flugvcr- 
Freitag handshans. Berlin W BbiHiushor 17. Tagusörd- 
tiüfis: .!. Well rühr» herbsr W22. »ZmWwU 
der 1 eumeratur auf die Bath>nüiiirung , ‘ Reiercm 
Herr’ Stock, p Fahrtbcridite. 4. \ erschiedtnes-. 
is. SeptfcmbrgK 3S8L Vevejjnsver&iniiulutü£, abends tK lihr, im 
AVuötag . Flugverhattd-sbaijS, Berlin W v . Blumesltof 17/ 
Tugesordffiirui.: 1. Vortrag des Herrn Ober- 
inKeuipur Sclnvengler „Über daf BogrtiOrschlff" 
Milt Zeichnungen und Skizzenerklärimgen. 
2. DcscbäBbchirs. 3. Wahl von zwD Pech- 
uubg^prmerü,. -4, BciüdUW; über Freibanrm- 
faluiefi. (Fisp wibkömmiuj? Nach dev Vero 
.sLi»bnf(im^ gtsNdjigev Ik>saimne?yseifi aitn Mit- 

glitnita 

Die GeschafDstelle find Tfibbothek ist jem täglich ifaeh- 
mittags vo/i 5—7 Ubt g'eüfinei: ;Notlendurf{r!atz 3. 

bi d.;r f ./c-odusH'eielie und in den Versammlungen sind zu 
ludtmi: KnöpflöVIxabzSiigitYü ; (Enuulie]aiztwü Prcisc von 335, —. JVt„ 
M'ut2ennbi>eie)um (geMUpti zum Ph;iv' von 5b.— ,\L, PoM- 
PaUeu (F ' e i b al 1 < < mm in, * 1 rtrj e n des Herrn PtTschow) 1.5b M. pro 


Verefis für Lnftuhr« und Flugwesen (DX.VJ e. V> 
Die Mitglieder dew Vereins frvtfeb sich, am 15, iede.s Monats zu 
?wp#ögk*>ea hei Ki/zibg ik Heibiu. Peterstraße. 

Der Niedcrrheiniswhe Verein für Luft^ehiHahrf. S'ckFiöri ‘ 

Wuppertal, erläßt, folgende« 

NacttruD 

Am- U, August ! 9 i 2 erliB- der NfedC’rihtiiüe/che VerYat fitV 
I.uitsdiiffalm durch den unerwarteten Tod seines Vorib ods- 
mitgliedc-C, Herrn Alfred Herberts. (BäriiiOri) eu>*.n 
schweren Aerlust. 

Als einer der Erste« trat er vor zwanzig jahren den« 
N.V.f.L. bei und war der erste vom Verein .uisgebndvio Boi '/iv 
iiibrer. Getreulich arbeitete er am Ausbau des Vereins und 
.namentlich der Sektion Wuppertal mit und .gehörte seit )%h 
deren Vorstand an. Namentlich »yäiivend des Krieges, ae dem 
aktiv teilzunebmeu ihn sein zunehmendes Herzleiden hinderw, 
bildete er -als Vereins- und SekiiofissehaizmeiMcr den Mittel¬ 
punkt Für deren Weifprbeste'hen uhd Wiederablhath MiU-eji irr 
letzterem Uiih sein Scheulcn die Sektion Wuppervul d-Hmeb 
sclrwer. Möge in letzterem» Wirken unser ln ge öd Vorbild nod 
Ansporn sein.. Wir Alten werden den imbepSwmeH pnd -00-• 
beujidlieh liilfsbe-teiten Menschen und Freund nicht mu-^-- 
(duck ab! Sulpiz Frame, Vorv 

Der Rhönsegeühigvereim Gifsletd (n i c h t ob f>.L V,-} veb 
ansuiltet vom 18 . September h>s 1, Oktober einen Gleit- 
11 w i k ü v< u s im Wa^^rknpptmeVL'mde, und zwar in Au- 
iehtuingaii die Welteuseder G. du. h. H.. die einen Teil -ihrer 
Rühmdiciikeiteii und &tr Vprfügtiug stgllo, -Der' 

Kursus -ist nur für solche Mitglieder des «etzd schon etwa 5 hb 

s^trkett. Gdrsfeldef Vefgttis bestfrntbt die dä.V 2t5sttgn.*P 
als Mötörlbtiggr ritcht heshzen. Der Verehr übeTiprnmt N|ie 
Kostern fiiv dfc /Aii.s|-;itd?ing, InVbGsondere auch für das Spcüt- 
gerpt und efdördeFtfche Rep.kfvouren/ 4»e Verpflegungskosten 
•sind äüjl^p festKesetzt. Kirrsusieder ist; der um dis 

Propaganda dcV GleitHiigspörts verdiente Hinipfuja;niv 
\S t u d e n t (HWhirL; 
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Kissings flugtechnische Bücher 
Bend 16 


Fernruf: Moritzpletz 4788 


Drahtwort ; Weltensegfer 


Moto tri oso 

sowie schwaehmoteriae Fiugxauge 

ein*, zwei*, dreisitzig auch aus Sammeten 
E i g eo st a b i i, üüH w an tlas 
höchste S’ftgaleioenachaH 
Mehrfach preisgekrönt, seit 190» ständig ve»' 


seine KraflnneHcn im Lnttmeer 


Dr. Waller Cicorgii 

Privatdozent für Hdeqrologie ö- d. Univ. 
Frankfurt o. R tmd beauftragte* Dozent 
für aeronaui Meteöroiögie an der ierfi- 
/ nIschen Hochschule in Darmstadt / 

Mit 6 Abbildungen und 42 Figuren 

Preis 68.- M. suiöflildi .4,- M. für Porto 
und Verpackung. 

Für das Ausland 2,7* Schweizer Francs. 


O/u.A.-Patente a. 


FlU 0 BOOTE 

LAND-UND SPORTFLÜOZEÜÖE 

Schnellster Start, leichte UndefShlflkalh % 

Kotonialgablate unfehtbahfHch, sparsam, vlöliar, 

zerlegbar, bequemer Versand * 10 Minuten 
nach Eintreffen Hu$fftrtlg 
bestes Reise mittel. 


Frei trag an de Eindec kor 

Doppeldecker, SclHitmasctilnen, 
Gleitflugzeuge, HEngeglelter, Uuttrodler 


Verlad von KlamtnÄ & Co. €Lm.b.B.. BerUnff ». 

Postscheckkonto 11103 ESerlin. 


Hangeegier: „Kobold“« eielWugzeug: ,,W©atf«- 
kloee**, Schulflugzeug und SegleT, HahgpoUerer? 

„Freht Walt*». Wehermegler: .»Str&ndpromenaüB^ 

imä„ rbldbwrfl 

Besonders schweres *chulflu||*BiHI mH Segel" 
ettton&ctmft***, „Roland-Feeiung“ 

Freitragender: 

„BadoÄ-Biidon-Stola;“ 


Verkauf phot. Aufnahmen, BQchefc T^Üsehfift-. 
Klnö-Äufnahmen^Jöromel Iber* p o*tKifteh serlen 


Welt e n se gl kaufen 

fOrlginalaulnehmer.) 6 St. d. Mappe Mark 50.— 


Weilensoglep-Modell 

Irelfilegend 

70 cm aus PreB3pan ( 80 cm aus Üuralümln, für 
WlssönSrChaftj Lehranstalten, Schuten, Jugend- 
sport sowie Zfelobiekte 
Preßspan - Mociafi Mark ft*0.—, Duralumin- 


Modell Mark TOÖ4 


Älteste Segelflug schule 

e«r*faid (Uhön) Fernruf 34 

£ Igene An1a O e n 

Täglicher Schulbetrieb für Teilnehmer, an¬ 
erkannt bewährteste Vorbereitung für 
Motorflugzeuglährung. Besundef 
Volksport, €rttlchtlgUng 
dar Jugand 


Anfrag en bitten r ftückportobeizufögan 

- ’ v’’ . ' y . * ■■ 

Export n*£lt allen Weltteilen 




TENÄX-FILM 


R0LLF1CM / FTLMPACK 


öoerr. G JVVI> ** 

■ E^liit t ÄfctaW»«r«3KiV¥6-. • 

OptAn&tC^Ooerz AcO. Berlin-Frieden au 
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Luftfahrt 


BegrAndet 3895 von HERMANN W. L. MOEDEBECK 

Zeitschrift für Luftschiff*, Flug-» Freiballonwesen^und 
verwandte Gebiete ln Wissenschaft» TechniR und Sport 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 


Die t ,i. u i t fh r t’ f ~ Deeisehe Uiftfahrer-Zeitschfift — etsoheiat an. jedem ersten Puimeraiag des Monats; Redakttonsschfa# etße Wödifcvtfr 
Erbcheinetj. Verlag. Gesenäft&gtehe und Venvahiragr; K l a s Jn g & Co- Berlin W9,' LiflksiraBe 38. Telegramm*Adr.: Autftklasloßr, Ferftx|ir«cjbiEr: 
Amt KiiHitrat VHt6 { SH36, 907, PostsehecWcoBtu 13 103. Veraotwurtl. ScliriftL: Gerhard Gohlke. Keejeruttgsral, 6 e r (i n*S teflitt, Eil? den An/eite» 
teil' voran twurilifclr. Herrn, Prepperiiau; Berlin W 9, — Def Be*t!gspret* bötrSRL .Üär • das Ausland vierteljährlich SoIivOjUer Präfix zn- 
s-üfelith Porto. . Elpüteiheft. tA. 30.—; ÖezuK durch die Post, durch den Buchhandel öder' durSl; d»1e.;/tl«$ehäl't5'Stelle der ,.L a f t f a ll r t". Berlin W y. 
l.inksiräße 38. 

AUe Hechle iur den gesamten Text und die Abbildungen Vorbehalten; Wachdrpck ohne OneUenansrabe (Die ..Luftfahrt* . Berlin) verböten. 

• ARzeisrcn e.erdeu billigst nach Preisliste berechnet. Anzelgen-Annahme dutoli die Firma Klas-iug 8» Ca*, G, b. H^ Befilo W f. 
Linkstraße 38, and durch sämtliche Anzeigen-Vermittelungs-Geschäft«. 

Brieflichen Anfragen au die Schrjfileiium? und unveriuitgt eituiiseudeHden Beitritten wolle man Rückporto beifügen. — SotecJistunde der Schote 
leiiung: 3—4 Ulli faufler Sonnabends»; um 'vorherige Ansage -wird in Jedem f#üe gebeten. 


XXVI. Jahrgang 


BERLIN, den 5- Oktober 1922 


Nunimer 10 


Das Interesse der Reichsregierung am Segelflug. 

Empfang der RhÖn-Sieger beim Reichspräsidenten. 


Deutschlands St^elfluß-Umemehmen, vor zwei Jahren mrf 
den Brimirivsltn Mitteln in der Rhön, bregötiä^ m vorhin 
.Iah re unter ZutfUt der bnttmhriwis^nv-httitler mit! 
•suidentiscbtir Fln^verhande tVigeführt, irt diesem Jahre durch 
iiktiv« Teilnahme» def ByÖndÄ^trteilen ausgezeichnet, hat 1 k 
F ilter OrgäMsption einen büdeuteunten Schrill vorwärts gefon; 
Aid .eirtem EmpfaugsahimC der am 22. September m der 
Wilhelmbtrußc staitfand, hat der Reich $ p r a 5;i dv a X yvir» 
Inter e & .s e u n d d li t der R $4 v i> $ f eg’ i e r u n g a fit 
S.egej'iiltA urkiäiL und versprochen, 4iCSc 
n e u e n Be s,t r & h U :?i & t a nach Mb & LI e bk e U 1 ,i L« v 
zu fördern. 

Hs Ist zu hortete, daß leitetet des feicdtsmaihüebten, 

der in der dänischen Luft führ erschaff dankbarst begrtilte wird, 
noch abseits stehende Kieise Volkes vor? dem Einste 

und der .Bedeutung dessen, was auf der Wasserkuppe seihen; 
Miftelpun.kd sefumten hat,, über zeugten und zu tätiger Mitarbeit 
uh dum neuen Problem des motorlosen Fluges veranlassen wird. 

jener Emphrngsabend v er einigte du- erfoigreichen Rhön- 
Fliea^r und ihre vvisseitseliaftjitherj und technischen Beiräte mit 
Vertitethrn hoher Releb$beftorde«> der Finanz und der Presse;, 
Aus Lüftfahrer kreisen sahen wir dir Hannoverschem Studenten, 
Heut/en und Martens, die Darmstadter Hackmack, Botseh, 
Hüfrh&f, Re^Ulhngsbaumeister Harth (Bamherk'} n, a> neben 
Urii.v^rkitätstekioren. Leitern aerodynamischer Institute und 
eimsam Köpfet! der Luftfahrt-Industrie; auch der Deursche Luit- 
falm^rhaud, der Modell- und Segi*Iilng-VcfhafKJ und andere 
Korporatiooen hatten Vertreter entsandt, 

Präsident Bbert hielt die nachstehende BejtrutKiungsrede: 

„Ich heiße Sie am heutigen Abend herzlich wiBkomm^n 
und beeriiUe ehuz besonders die Herren hier, die im yet- 
wtifxnm Momu den Se^elHuß in der Rhön veranstaltet und 
an Hirn aktiv tdilsteBomnien haben, Der Rhönflust hat jjlän- 
znn-üe Brföte der deutschen SeKel-Cdeltfliefet hervor^ebrVdh.tV 
we]che die Ahtmefksarnkeit <der mauzen Welt auf diesem oemen 
Zwet^ der Luftfahrt ^denkt haben. Dsese Lrroke dmi in et^fer 
Linie <ie-h Männern zu danken, die unter Einsatz ihrer Person 
als Pioniere äuLflivsem Gebiet den motorlosen Plus:-wagten und 
Mch Schritt Ihr Schritt höheren Lendimccn vorwipts kamoi- 
lem Ms sie ;dic heute von der Welt bewiHidenen Rekorde 
a ui st eilten; sie sind aber auch mit, zu verdank den Leisti^en 
und technischen Kräften unserer Hochschulen umi unserer ln- 
dusln«,.-dsL-r finaiiziehen und morahschen Föfderimc Aus ctllmi 
Schichten des Vdikes; Cs ist ein beachtenswertes SyrdPtom, 
dall es ntlKU) d«n Versuchsstätten der technischen Höchschnlen 
auch einem ciofaeheit ostpreußischen Yoiksschidlehrer icdütteeh 
ist. auf Grund-eigener Erfindungskraft and ekener Hncrvir 
.mit -dem' einfachsten Mittel glänzende Ergebnisse za erzielen. 
Ihnen allen #jten unsere Anerkennung unser Dank trnd unsere 


A\ unsche. Wie ich höre, ist es der verdienstvollen tniative des 
Konsuls kotze oh me Dnntneht RClüngen, tu d et \ leiten «Rhö-n- 
' gesMiscliüir äille die ZiisammenziodiljeßefL welche die 
weitere Lörderuhfi. und EnfwickluuK des Se^eUhms sich zur 
Änfgähe ägeutheht ha’bed. Ich wünsche -dieser Qe^efJschaft 
und. ihren Zielen von Herzen reichen Erfolg- und darr versichern, 
daß ihr mein und der Reichsreglerurig Interesse tmd.Förderung: 
ruehi fehlen salleu. Dcni frischen SDörlhchen Geist, der körper¬ 
lichen Ertiichti^ung. dem- wagefrohen Ünternehrmmg.ssin h wie 
der technisch -w i^ehschöfthchen Forsch erarbeit ist hier ein 
neues Leid vrschiosseu. da;. urotL* Mövlldikfomu der Eut- 
wickhmc in sich bir?;L; Mö£c det Erfoifi für diese Arbeit 
mcht aushlmbvn. Mit fier^lidicm Danke im alles, was hier 
bisher geleistet -wurde. und mit meinen besinn Wimscheu für 
die Weiterarbeit heiße ich Sie hiermit herzlich willkommen. M — 

ln einem Vorträge* deu hierauL^cand. mach. Hantzeji,' der 
Rekordmann dieses iahres, hielt, wurde den VcfsaunmeltciL 
ein Bild von der Ansübime der neuen Fln«.art ülvrrnlttelt 
und eine Anfwoff auf die Frave •ijeuvhcrt. 'Wattmi wir über¬ 
haupt motorlose Flugzeuge bauen. Es BL nicht altem die ■ 
NacbPhmtmv des mühelosen F»chwebeffue.es der Vö^ch so ün>- 
icefähr drückte sids Hemzcu :ms. die - ->t*o Uh«hundörten 
erstrebt — unser wissenschaUEchds interusSv befrtedfgt wir 
vcwdrulen mit ileiti moiorJosen Flu^ auch em MÜtc-] zur Ver- 
voUkonimming der Masohhieru da wir ; sie ür^estört durch 
den Einfluß des Motors aerodynamisch -auf dem Wege des Ver¬ 
gleichs im Fluce prüfen können und so zu einer wettern) Vgt- 
fdnervmiL und Vcmdlkommnung- veiane.cn. Audi auf die Be- 
cieutun«: des Segdfluiczeugs als 

tätiKunk hohen Reiz hei geringen Kosten gewährt Mdes dör 
Vortragende hin. Mit einem Ausblick anf den Teil des 
Probteins,, der der Lösutik noch harrt, ntimlteh auf die Ä.uv-, 
iiutzumtsmöglrdikeit der irn horizontalen Wlmje sieckendeu 
Energien schloß der iuitee Rekordmann Kerne fntereSsanten 
Ausführungen, 

Ministerialdirektor Brcdow sprach dem Reichspräsidenteji 
den Dank der LuBfährcrschalt für die vit Anssteht fiesteßte 
Förderung des SegdtiuÄwesens aus. Die Elnsetgunfi der vollen 
Persönlichkeit, die in der Rhön zutage kam und zu so erstaun- 
liehen Leistungen führte, hat die Aufmerksamkeit der Welt 
auf uns gerichtet: er schloß mit der Bitte m die jubgen Fhcger, 
denen es vergönnt war, so Schönes und Gtoßcs zu testen, wie 
bisher dem Rate älterer, erfahrener Männer zu folgen und den 
lockenden Stimmen des Auslandes erst dann zu foteen, wtom 
jtnseUs unserer Grenzplalife die allgemeine LdeichberechtiRunz 
der Deutschen wieder hcrge^lelK und gesichert isi. 

Bei einem Imbiß iriid einem Glase Bier verweilten die Gäste 
des ReichspräsideKteit. noch lange in zwanglostj.r Urbof lutltmte; 
au ihr beichtete sich auch iri gewinnender Weis* die Gattin 
des Reichsoberliäuples. Gr». 
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Die ersten Flugiibungen in der Rhön. 


Die Wasserkuppe in der Rhön ist weltberühmt geworden 
durch die beispiellosen Erfolge, die deutsche Flieger dort im 
Segelfluge erzielt haben. Ein neuer Sport zieht aus der Rhön 
über deutsche Lande, über die ganze Welt. Deutscher Er¬ 
findungsgeist und Wagemut, deutsche Zähigkeit und Energie 
feiern ihre Triumphe. Da ist es ein Akt der Dankbarkeit, auch 
derer zu gedenken, die zuerst die Rhön als Übungsfeld für 
ihre Flugübungen ausgesucht haben zu Zeiten, als der Gleit¬ 
flugsport bei den meisten Luftfahrern als schon längst über¬ 
holt galt. Es waren dies Darmstädter Schüler, die zum Teil 
im Weltkriege den Heldentod in den Lüften gefunden haben. 

Begründer der Darmstädter „Flugsportvereinigung“ (FSV.) 
war der damalige Unterprimaner Hans Gutermuth, Sohn 
des in der Flugwissensdhaft wohlbekannten Geheimen Baurats 
Professor Dr. Gutermuth. 1909 bei Besuch der Internationalen 
Luftfahrt-Ausstellung in Frankfurt a. M. war der junge Mann 
mit einigen seiner Freunde zum Bau von Modelflugzeugen 
angeregt worden. Sie fanden verständnisvolle Förderung durch 
den Direktor des Ludwig-Georg-Gymnasiums, Professor Dr. 
Mangold, der die Erlaubnis zur Gründung der Vereinigung 
gab. Zunächst wurden Hängegleiter als Ein- und Zweidecker, 
zum Teil nach dem Vorbilde Lilienthals, gebaut. Die Flug¬ 
übungen fanden von einem Holzstoß und von einem Hügel 
des Kavallerie-Exerzierplatzes bei Darmstadt statt. Mit fort¬ 
schreitender Vervollkommnung der Flugwerkzeuge und wach¬ 
sender Übung im Gleitfluge stellte sich das Bedürfnis nach 
einem geeigneteren Fluggelände heraus. Und so begaben sich 
denn nach anderthalbjähriger fleißiger Arbeit Gutermuth und 
sein Freund Berthold Fischer im Herbst 1910 auf die Wander¬ 
schaft, um in einem mitteldeutschem Gebirge ein besseres 
Übungsfeld ausfindig zu machen. Thüringen, der Harz und 
die Rhön wurden durchquert, und schließlich entdeckten sie 
die Wasserkuppe als ideales Übungsfeld, da diese mit den ihr 
benachbarten Hängen ein bei jeder Windrichtung ausnutz¬ 
bares, teils flaches, teils steiles Abfluggelände bietet, während 
das die Kuppe umgebende fast gar nicht mit Bäumen be¬ 
wachsene Weideland gefahrloses Landen gewährleistet. 

Wieder fanden die begeisterten Flugsportfreunde einen 
entgegenkommenden Förderer ihrer Bestrebungen. Der Land¬ 
rat des Kreises Gersfeld stellte eine Kuhhütte zur Unter¬ 
bringung der Flugwerkzeuge und Flugbeflissenen zur Ver¬ 
fügung. Es entwickelte sich von da an,in den Sommerferien 
1911 und 1912 ein vier- und sechswöchiger eifriger Betrieb in 
der gut eingerichteten Werkstatt und auf den Hängen der 
Wasserkuppe. Nahezu 30 Fluggleiter, jeder gebaut auf Grund 
der bei seinem Vorgänger gewonnenen Erfahrungen, sind im 
Laufe der Zeit zur Erprobung gelangt Die zwischen den 
Ferien liegende Schulzeit in Darmstadt fand unsere Ikarus- 
jünger nicht müßig in der Flugarbeit, sie wurde dazu benutzt, 
neue Pläne zu entwerfen und durchzuführen. 

Viele Schwierigkeiten galt es zu überwinden, ehe Lei¬ 
stungen erzielt werden konnten. Besonders mühselig war 
immer der Transport des Fluggeräts von der Bahn zur Wasser¬ 
kuppe, da Pferde selten zur Verfügung standen. Im ersten 
Jahre wurden Gleitflüge von 200—300 m erzielt während 1912 
schon Leistungen zu verzeichnen waren, die das bisher in 
Europa Gesehene übertrafen. Mehrere Mitglieder der FSV. 


vollbrachten Gleitflüge von 700—750 m Länge, und Hans 
Gutermuth selbst schuf sogar einen Weltrekord von 838 m 
Fluglänge und eine europäische Zeit-Höchstleistung von 1 Mi¬ 
nute 52 Sekunden bei einer Windgeschwindigkeit von 3—5 m 
in der Sekunde auf einem Doppeldecker von 21 qm Tragfläche. 

Gutermuth und seine Freunde betrieben aber den Flug¬ 
sport nicht etwa nur, um ihrer Liebhaberei zu fröhnen, sondern, 
sie hatten höhere Ziele im Auge. Sie sprachen es oft aus, 
daß sie ihre Versuche nur als Vorstudien für den Motorflug 
betrachteten: sie vertraten den Standpunkt, daß der Gleit¬ 
flugsport eine größere Beachtung verdiene, als er Del den 
Flugsport treibenden Vereinen fände. Aus diesen Worten 
spricht sich die höhere Einsicht und Erkenntnis aus, aus der 
heraus der Sport betrieben worden ist. 

Wie richtig es ist, daß der Gleit- und Segelflugsport als 
gute Vorschule für das Fliegen im Motorflugzeug betrachtet 
werden kann, geht aus den Leistungen des jungen Gutermuth 
hervor, der während der Osterferien 1914 in vier Wochen das 
Flugzeugführer-Zeugnis zu erringen vermochte. Es fiel bei 
ihm besonders auf, daß ihm schon bei seinem ersten Allein¬ 
fluge aus 400 m Höhe ein sicherer Gleitflug gelang, der sonst 
stets viel mehr Schwierigkeit den Anfängern macht. 

Im Jahre 1913 bauten die Darmstädtei. die inzwischen 
nach Ahlegen der Reifeprüfung das Gymnasium verlassen 
hatten, ein Motorflugzeug in Gestalt der Rumplertaube mit 
einem 30 PS-Motor, das aber infolge des Kriegsausbruchs 
nicht ausprobiert werden konnte. 

Hans Gutermuth fiel am 16. Februar i917 im Luftkampf 
als Geschwaderführer. Ihm und den Kameraden, die auch im 
Weltkriege den Heldentod gefunden, haben die überlebenden 
Sportfreunde A. Bischof. L. Fischer, P. Gutermuth (Bruder 
von Hans), F. Kolb, F. Rau und O. Schwan in pietätvollem 
Gedenken an das treue und begeisterte Zusammenwirken Qben 
auf der Wasserkuppe ein Denkmal errichtet mit der Inschrift: 


Den erfolgreichen ersten Gleitfliegern der Rhön, den 
Helden, gefallen im Kampfe um Deutschlands Sein und 
Werden 

Vizefeldwebel Berthold Fischer 
Lt. d. R. Hans Gutermuth, Kampfflieger 
Lt. d. R. Ernst v. Loeßl, Marineflieger 
Lt. d. R. Kurt Milkau, Beobachter 
Lt. Willy Nerger 
Vizefeldwebel Karl Pfannmüller 
Ihre überlebenden Kameraden der Flugsportvereinigung 
Darmstadt. 

22. 8. 1920. 


Die Studenten der Darmstädter Technischen Hochschule 
haben die FSV,, in der Akademischen Fliegergruppe Darm¬ 
stadt nach dem Kriege neu aufleben lassen. Sie gehören zu 
den besten deutschen Segelfliegern: die Saat, die Hans Guter¬ 
muth mit seinen Freunden vor dem Kriege gesät hat, ist aui- 
gegangen und hat reiche Frucht getragen. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt. 


Der englische Segelflug-Wettbewerb. 


Vom 16. bis 21. Oktober fand in der Nähe von Newhaven,' 
an der Küste südlich von London, ein englischer Segelflug- 
Wettbewerb statt, der. um den Tausend-Pfund-Preis 
der Daily Mail vom Royal Aero-Club ausgeschrieben, 
es zu beachtlichen Erfolgen gebracht hat, trotzdem die Vor¬ 
bereitungszeit nur eine äußerst geringe war. So ist u. a. der 
Hentzensche Rekord von 3 Stunden 10 Sek. um 21 Minuten 
geschlagen worden. Man darf jedoch diese Leistung, die 
sportliche Anerkennung verdient, nicht überschätzen. 
Hentzen hätte seinen großen Flug am 24. August noch lange 
fortsetzen können, wenn er nicht durch die eintretende Dunkel¬ 
heit zur Landung gezwungen worden wäre. In der Differenz 
zu Gunsten des Franzosen Maneyrol. dessen Flug ebenfalls 
mit beginnender Dunkelheit endete, ist also — wenigstens zu¬ 
nächst — keine Überlegenheit in sportlicher oder technischer 
Hinsicht zu werten, als vielmehr die Tatsache zu vermerken. 
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daß der Wind ihm zu günstigerer Stunde gefällig war als dem 
Hannoveraner in der Rhön. 

Das Gelände war gut gewählt. Der Höhenzug. dessen 
höchste Erhebung, der Firle Beacon, sich etwa 200 Meter 
über Tal erhebt, ist nach Südosten offen und bildet einen 
Viertelkreisbogen um Newhaven herum mit einem Halbmesser 
von etwa 6 Kilometern: Startgelegenheit ist nach verschiedenen 
Richtungen gegeben, die beste nach N und NW, wo die Hänge 
sehr steil abfallen, vgl. den folgenden Aufsatz. Das Flieger¬ 
lager befand sich auf Itford Hill. 

Nach der Ausschreibung waren nur Vertreter solcher 
Nationen zugelassen, die eine von einem der Federation A6ro- 
nautique Internationale angehörigen Aero-Club ausgestellte 
Lizenz besitzen, also keine deutschen Teilnehmer. Von den 
35 gemeldeten Teilnehmern brachten nur 10 es zu nennens¬ 
werten Leistungen. Raynham auf Handasyde-Eindecker 
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schien zunächst am meisten Anwartschaft auf die 1000 Pfund 
zu haben, denn am zweiten Wettbewerbstage bereits voll¬ 
brachte er einen Flug von einer Stunde 53 Minuten. 
F o k k e r, der mit zwei Maschinen (Dopperdeckern, aus der 
Rhön bekannt) erschienen war, zeigte als erster, wie man den 
Aufwind ausnützen kann, indem er am Hange entlangflog, 
während vor ihm die Aufstiege stets ins Land hinausgingen 
und mit Landung im Tale endeten und nur Flüge von wenigen 
Minuten Dauer erzielt wurden* Bei einem seiner Alleinflüge 
brachte der Holländer es auf 36 Minuten 6 Sekunden, wobei er 
als erster die vorgeschriebene Mindestzeit von einer halben 
Stunde überschritt. 0 11 e v drückte dann am letzten Tage 
den Passagier-Weltrekord Fokkers (13 Min.), indem er auf 
dem Zweisitzer Fokkers sich bei sehr ungünstigem Wetter 
mit einem Fluggast 49 Minuten in der Luft hielt. Am Nach¬ 
mittage des letzten Tages stieg dann der Franzose 
Maneyrol auf dem von Peyret gebauten Tandem auf 
und etwas später ebenfalls zum ersten Male der „Geschwader- 
Führer“ Gray auf dem Eindecker „Brokker“. Sie landeten 
auf dem Höhenrücken in geringer Entfernung von ihrem 
StartDunkt, und zwar der Franzose nach 3 Stunden 21 Minuten 
7 Sekunden und der Engländer nach 1% Stunden, beide in 
der Dunkelheit Von den andern Teilnehmern hatten Flug¬ 
zeiten von einigen Minuten nur noch Capt. Broad auf de 
Havilland-Eindecker. Herne. .1 e y e s auf einer ..Blauen 
Maus“ Klemperers, Gordon England und Capt. 
Stocken. 

Der motorlose Pevret-Tandem-Eindecker Manevrols be¬ 
sitzt zwei hintereinanderliegende gleichgroße Tragflügel von 
ie 6,6 Meter Spannweite und 7,1 Quadratmeter Inhalt bei einem 
Gewicht von 67 Kilogramm, a’so eine Flächenbelastung von 
10 kg/qm (der „Vampyr“ hat 12.5 kg/qm). Beide Flügel haben 
Klappenruder: die 4 Klappen sind gleichsinnig sowie rechts 
und links gegenläufig einstellbar. Der Knüppel arbeitet auf 
ein Differentialgetriebe von 3 Kegelrädern und verstellt nach 
vorn gedrückt die Klappen des Vorderflügels nach oben, die 
des Hinterflügels nach unten, also auf Tiefenwirkung (nach 
hinten gezogen auf Höhenwirkung): nach links bewegt ver¬ 
stellt der Knüppel die beiden rechten Klappen nach unten, 
die beiden linken Klappen nach oben (nach rechts bewegt um¬ 
gekehrt). Die bei der Tandem-Tragflächen-Anordnung starken 
Drehungsbeanspruchungen des Rumpfes werden durph 
Mahagoni-Sperrholz-Beplankung von 2% Millimeter Stärke mit 


innerem Ho!zgerippe aufgenommen. Der mit dem Seitenruder 
abschließende, tiefe Rumpf nimmt den Führer hinter dem Vor¬ 
derflügel auf. und zwar so. daß sein Kopf sich unter und 
hinter dem Flügel befindet Die Flügelenden sind horizontal 
zurück- und vertikal hochgezogen (doppelte V-Stellung): der 
Anstellwinkel ist hinten kleiner wie vorn. Diese Flächen¬ 
anordnung hat als erster der amerikanische Aerodvnamiker 
S. P. Langlev vorgeschlagen und auf dem Potomac erprobt). 
Durch N-artig gestellte Stiele aus verkleidetem Duralumin wer¬ 
den die Flügel gestützt, deren Holme ebenfal’s aus Duralumin 
bestehen. Ein Radfahrgestell erleichtert Anflug und Landung. 

Raynhams Rumpf-Eindecker ist freitragend; sein Profil 
ist das Göttinger Muster Nr. 441, das bei den meisten Segel¬ 
flugzeugen benutzt wird, nachdem es bei dem Hannoverschen 
„Vampyr“ so gute Ergebnisse gezeigt hat. Der Eindecker hat 
eine Spannweite von 11 Metern und ein Flächenareal von 
14,5 Quadratmetern bei einem Gewicht von 73 Kilogramm, also 
ebenfalls eine Flächenbelastung von 10 kg/qm. Er hat nur 
ein Fußsteuer für das Seitenruder: die Kabel für die Quer¬ 
ruderklappen und das Höhenruder sind nicht wie üblich an 
einen Knüppel angeschlossen, sondern werden frei von Hand 
gezogen. („Flight“ meint, wenn dieses Vereinfachungsbe¬ 
streben etwa zunehmen sollte, so führte das noch dahin, daß 
man einem barfüßigen Führer die Seitenruder-Kabel um die 
großen Zehen wickelt, ihm die Höhenruder-Strippen in den 
Mund gibt und die Klappen-Drähte an seinen Ohren befestigt.) 

Der Eindecker Grays ist durch Zusammenbau eines alten 
Bristolrumpfes (etwa von der Form des Dresden-Doppel- 
deckers) und eines Fokker D VTI-Flügels entstanden: man gab 
ihm daher scherzhaft den Namen B r (istol-F) o k k e r. Dieser 
improvisierte Bastard hat seine hübsche Leistung vollbracht, 
nachdem er zuvor erst einen zweisekundigen Sprung gemacht 
hatte. 

Die französischen Organisatoren der Combegrasse-Veran- 
staltung werden über den sportlichen Erfolg des auf Grund der 
deutschen Rhönleistungen in denkbar kürzester Zeit vorbereite¬ 
ten englischen Segelflug-Wettbewerbs nicht gerade sehr erfreut 
sein und sich höchstens damit trösten, daß ein Landsmann 
die 1000 Pfund über den Kanal gebracht hat. Die deutsche 
Fachwelt betrachtet das Ergebnis neid’os und freut sich, daß 
die deutsche Anregung zu motorlosen Flügen in England auf 
so fruchtbaren Boden gefallen ist. Go. 


Die Rh5n und Itford Hill. 


Wir verdanken nachstehende Ausführungen einer Unter¬ 
haltung mit dem bekannten Flugzeugkonstrukteur H.A.G. Fok¬ 
ker. der an beiden Wettbewerben fliegerisch teilgenommen 
und bekanntlich die ersten Passagier-Segelflug-Rekorde aufge¬ 
stellt hat. 

Die beiden Gelände weisen Unterschiede auf, die den Strö¬ 
mungscharakter des Windes beeinflussen. Die Einbuchtung des 
Wasserkuppen-Hanges, die die aus Westen kommende Luft¬ 
massen trichterartig zusammendrängt, war in England nicht 
vorhanden. Dafür waren dort die Hänge des ziemlich plötz¬ 
lich aus der Ebene sich erhebenden Kalksteinmassivs erheblich 
steiler; sie wiesen Gefälle von 60—80% auf; der eigentliche 
Hang war auch recht kurz. Demgemäß waren die aufsteigen¬ 
den Ströme in England bedeutend steiler nach oben gerichtet 
und hatten in horizontalem Sinne keine bedeutende Ausdehnung, 
während in der Rhön sich die aufsteigenden Ströme mit we¬ 
niger Heftigkeit über einen recht großen Bereich erstreckten. 
Es mußte daher drüben unmittelbar am Hang entlang geflogen 
werden; die Maschinen gingen beim Start in die Höhe, mußten 
aber gleich nach rechts oder links abbiegen. um nicht aus 
der Aufwind-Region herauszukommen und an Höhe zu ver¬ 
lieren. Das machte das Fliegen dort schwierig. Auf diese 
Gelände-Eigenart hat. wie auch die englische Fachpresse fest¬ 
stellt. unser Gewährsmann als erster hingewiesen. Erst durch 
die Fokkersche Flugtaktik sei dem englischen Wettbewerbe 
Erfolg beschieden gewesen; seine Erfahrungen, die er auf deut¬ 
schem Gelände gewonnen hat. hätten einen Wendenunkt der 
englischen Segelfliegerei herbeigeführt, und man gab der Ab¬ 
flugstelle. die er als die günstigste ermittelt hatte, die Bezeich¬ 
nung „Fokker-Point“. Mangels praktischer Erfahrung konnten 
die englischen Segelflieger mit dieser Strömungsart zunächst 
nichts anfangen: erst auf Grund des ersten Fokkerfluges von 
9 Minuten wußten sie vermeintliche Nachteile des Geländes 
als Vorzüge zu erkennen und auszunutzen. Man lief auch bei 
sehr starkem Winde in zu großer Hangnähe Gefahr, von 
wirbelig vor dem Stellhang erdwärts abbiegenden Luftsträhnen 
nach unten gedrückt zu werden. Sonst aber sind die Erfolge 
der Daily-Mail-Woche auf die außerordentlich günstigen Winde. 
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die in der Zeit herrschten, zurückzuführen. Wenn schließlich 
ein Franzose den Sieg davontrug, so ist dies nach Fokkers 
Ansicht nicht durch flugtechnische Überlegenheit bedingt ge¬ 
wesen, wenn Maneyrol auch ein tüchtiger Flieger war. als 
vielmehr darauf, daß die Engländer durch Zufälligkeiten ge¬ 
hindert wurden, die Höchstleistung für sich fertig zu bringen. 
Übrigens hat Raynham auf seinem mit einem Monteur allein 
gebauten Eindecker einen fast zweistündigen Segelflug erzielt. 
..Segelflug ist nichts weiter als Erfahrung. 
Hätten die Herren aus Hannover. Aachen. München. Stuttgart 
usw. bereits Im vorigen Jahr die Erfahrungen besessen, die 
man heute hat. so wären damals schon die großen Leistungen 
erzielt worden.“ 

Von 36 gemeldeten Maschinen waren 12 — zumeist 
Eindecker — erschienen, auch einige ausgefallene Typen mit 
fußbetriebener Luftschraube, mit Schlagflügeln und dergl.. auch 
ein nur äußerlich den fliegenden Vogel nachahmender Ein¬ 
decker ä la Lüttwitz. Der sportliche Apparat war einfacher 
eingestellt: Flugzeug- und Fühfervorprüfung gab es nicht. 

Der de Havilland -Eindecker (Führer Broad) ent¬ 
täuschte: Flügel von übergroßer Spannweite und ganz flacher 
Verspannung und mit einer Holmhöhe nicht größer als bei 
Hängegleitern. Die Querruder-Steuerung war wirkungslos, da 
sie den ganzen Flügel verdrehte. Man war erstaunt, daß 
ein so bekannter Konstrukteur eine derartige Maschine heraus¬ 
brachte und es war kein Wunder, daß beim ersten Probeflug 
die Flächen nach oben zusammenklappten. 

Dagegen machte der im Besitze von Jeyes befindliche 
Klemperer -Eindecker einen außerordentlich günstigen Ein¬ 
druck. Er hatte eine ganz erstaunliche Torsionsfestigkeit in 
Rumpf und Flügeln. Es war ein Jammer, daß ihr Führer so 
wenig fliegerische Erfahrung besaß: mit einem anderen Führer 
amSteuer hätte sich der Eindruck von der Überlegenheit deutscher 
Arbeit und Leistungsfähigkeit vertieft. So ist die Maschine 
nach einem Talflug von 3 Minuten leider zerschmissen worden. 

Der Eindecker, den sich Gordon England selbst gebaut 
hat, wies einen äußerst kleinen Rumpf auf: die Fläche war 
unmittelbar darauf gelegt: der Kopf des Führers ragte durch 
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die Fläche. Leider machte diese Maschine bei zu starkem 
Wind startend und hinter den Hügelrücken getrieben. Bruch 
und schied aus. 

Die Air D i s p o s a 1 C y. hatte einen Parasol-Eindecker 
mit abwärts gekrümmten Flüge'n gebaut: die Maschine wurde 
nicht rechtzeitig fertig und konnte nicht mehr genügend aus¬ 
probiert werden, sie hätte sonst wohl etwas geleistet, denn 
sie zeigte bei Probeflügen einen auffallend flachen Gleitwinkel. 
Die Flügelenden waren drehbar und als Querruder ausgebikiet. 

Der C.W.S.-Eindecker war eine Hannover-Copie. (Die 
Verbesserungen, die man daran vornehmen zu können geglaubt 
hatte, waren eher Verböserungen, denn die guten Eigenschaften 
gingen infolge der Änderungen verloren. Auch bei dieser Ma¬ 
schine waren die Flügel von nicht genügender Festigkeit. Sie 
wies immerhin einen flachen Gleitwinkel auf und war auch 
leichter als die Hawa, aber umsonst hat die deutsche Firma 
nicht das Mehrgewicht in die Flügel hineingebaut. In Bezug 
auf freitragende Flächen müssen die Engländer noch viel lernen. 
Man muß jedoch die kurze Vorbereitungszeit berücksichtigen. 

Raynham. der erfolgreichste englische Segelflieger, ist 
durch seinen vor 3 Jahren unternommenen Versuch der Ozean- 
iiberfliegung bekannt. Raynham hat immer Pech sagt Fokker. 
Auch diesmal wieder, wo man ihm den Daily-Mail-Preis vor 
der Nase wegschnappte (im Wettbewerb um den Kings Cup 
„Rund um England“ gings ihm ähnlich). Als er nach mehreren 
kleinen Flügen — als Erster — die Fokkersche Flugtaktik an¬ 
genommen hatte, brachte er es sogleich auf 10 Minuten Flug¬ 
dauer. Sein Fliegen bei starkem Winde war bewundernswert. 
Es machte den Eindruck wie das einer Schwalbe, die auf 
und niederschießt, besonders wenn die äußerst wendige Ma¬ 
schine mit dem Winde zurückkehrend über die Köpfe der Zu¬ 
schauer hinwegfegte und dann kurz Kehrt machte, was un¬ 
zählige Male beobachtet werden konnte. Im übrigen vermißte 
man in England ganz das majestätische Fliegen, wie man es 
in der Rhön bewundern konnte, wo man mitunter mehrere Ma¬ 
schinen gleichzeitig in großer Höhe und weit entfernt von dem 
Standort der Zuschauer fast bewegungslos schweben sah. Wenn 
man dies in England nioht beobachten konnte, so lag das eben 
an den erwähnten Gelände- bzw. Strömungs-Unterschieden. 

Uber seine eigenen Wettbewerbs-Maschinen sagte Fokker 
folgendes: „Der große Doppeldecker ist ja bekanntlich für wenig 
Wind gebaut. Dadurch war ich zunächst etwas gehandicapt, 
da der Wind zu stark war (in diesen Tagen ist auch der 
Klemperer-Eindecker zerschmissen worden). Mein erster Flug 
war ein Passagierflug, und da ich das Gelände noch nicht 
kannte, mußte ich bald landen. Den zweiten Flug machte ich 
allein und zwar in der Absicht, die Mindestbedingung des 
Daily-Mail-Preises zu erfüllen, was mir auch mit 36 Minuten 
Flugdauer als Erstem ge’ang. Nach kurzer Zeit war ich über 
100 m hoch; mitunter wurde ich vom Wind abgetrieben. Ich 
hatte zu tun, die Maschine zu halten, und der Flug kam mir 
wie drei Stunden lang vor. Dauerflüge stehen nicht auf meinem 


Programm. Für diesen Zweck stellte ich den Zweisitzer 
O 11 e y, einem Piloten der Handlev-Page-Gesellschaft. zur 
Verfügung. Daß Ol’ey bereits nach 49 Minuten herunter¬ 
mußte, war seine Schuld: er hätte den ganzen Nachmittag 
fliegen und den Rekord drücken können. Aber er vernach¬ 
lässigte die Navigation und kam aus der Aufwindregion heraus. 
Ich wollte eigentlich mit 3 Maschinen nach England gehen, 
ließ aber törichterweise meinen Segelflug-Eindecker, mit dem 
ich schon vor zwei Jahren im Motorboot-^Schlepp Segelflüge 
gemacht hatte zurück, weil ich ihn für zu schwer hielt. 

Der Gray sehe Eindecker war eine große Überraschung 
für mich und für andere. Er kam am letzten Tage an und 
ich stellte sofort an ihm einen D VII-Fokkerflügel aus meiner 
Schweriner Fabrik fest, den man mit einem Bristol-Rumpf 
verheiratet hatte. Dieser „Brokker“ hatte an Stelle des Motors 
den Führersitz; das etwas zu schwere Fahrgestell ließ man 
beim Anfluge zurück. Kurz vor Toresschluß flog Gray mit 
diesem Bastard 1J4 Stunden. Sein Gewicht hat man mir 
nicht verraten, ich glaube aber, es betrug nicht unter 200 kg. 
Durch das sichere Fliegen dieser Maschine gewann ich die 
Gewißheit, daß man m it jedem Scheunen tor segeln 
kann; natürlich kommt es dabei auf den Wind an. aber 
auch nur auf den Wind. Bei genügend starkem Wind verpflichte 
ich mich, in Itford Hill mit meinem neuen Schul-Doppeldecker 
nach Abstellung des llOpferdigen Le Rhöne-Umlaufmotors einen 
längeren Segelflug auszuführen. Ich muß nur erst einmal in die 
richtige Region gekommen sein. 

Die größte Überraschung für alle war der Rekordflug des 
Franzosen Maneyrol. Sein Tandem-Eindecker wurde zunächst 
von den meisten Fachleuten mit Lächeln begrüßt. Aber der 
praktische Erfolg hat dem Konstrukteur P e v r e t Recht ge¬ 
geben. Der ohne Zweifel vorzügliche Pilot hat die Ma¬ 
schine glänzend in der Gewalt gehabt und seine Achten 
dauernd mit der Regelmäßigkeit eines Uhrwerks beschrieben.“ 

Das Ausbleiben der deutschen Rekordflieger ist. wie Fokker 
erk’ärte. ganz allgemein in England bedauert worden. Bei 
einer Vorführung des Fokkerfilms wurde das Erscheinen von 
Martens und Hentzen im Bilde mit lautem mehrfachem Bravo 
begrüßt. Die über ihre Landesgrenzen hinaus sportlich empfin¬ 
denden Engländer würden nichts lieber sehen, als sich mit 
deutschen Segelfliegern einmal messen zu können. 

Bei der günstigen Lage des Segelfluggeländes von Itford 
Hill zu London — man kann mit dem Auto in 1H Stunden 
dorthin gelangen — ist zu erwarten, daß sich dort ein großer 
Week-end-Betrieb entfa’ten wird, denn es sind gute Unter¬ 
kunftsmöglichkeiten vorhanden und. was für den sportlichen 
Betrieb besonders wertvoll ist. die Fahrstraßen, die vom Tal 
hinaufführen, sind vorzüglich, sodaß man das Flugzeug nach 
einem Talflug leicht und schnell wieder hinaufschaffen kann. 

Dauerflüge haben nach Fokkers Ansicht keinen eigentlichen 
Zweck mehr; es müssen andere Wege gesucht werden, um den 
Überlandsegelflug zu erringen. .^Hauptsacheist neben fliegerischer 
Tüchtigkeit eine gute meteorologische Ausbildung des Führers,“ 


Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hatte am 
27. Oktober in Gemeinschaft mit dem Verbände Deutscher 
Luftfahrzeug-IndustrieMer zu einem Sprechabend in die Räume 
des Aero-Clubs geladen. Prof. S c h 1 i n k aus Darmstadt, der 
stellvertr. Vorsitzende der Techn. Kommission des Wett¬ 
bewerbs sprach über „Die Erfahrungen des dies¬ 
jährigen Rhön-Segelflug-Wettbewerb s.“ 

Die Ergebnisse der Augusttage haben Laien und Fachkreise 
überrascht, so begann Prof. Sch’ink seine Ausführungen. Von den 
53 angemeldeten Maschinen waren 45 erschienen, wurden 39 
fertiggestellt und 32 zugelassen (nämlich von der Techn. Kom¬ 
mission der W.G.L.); ohne Beanstandung die Flugzeuge der 
Akademischen Fliegergruppen.- der Harth-Messerschmidt-Gc- 
sellschaft und des Gersfelder Rhön-Segelflug-Vereins. Auf 
19 von diesen Maschinen wurden die fliegerischen Vor¬ 
prüfungen erfüllt. Zwei Haupttypen traten hervor: Der Typ 
der Hannoveraner, der in größerer Zahl nachgebaut war. und 
das Segelflugzeug mit Flügelsteuerung, das in 6 verschiedenen 
Ausfiihrungsformen vertreten war. Diese Gattung unter¬ 
scheidet sich vom Hawa-Typ dadurch, daß die Flügelhälften 
verschieden und gemeinsam verwindbar oder anstellbar 
(gegenüber dem Führersitz und sonstigem Leitwerk) sind und 
so eine Lagenänderung des Flugzeugs unmittelbar bewirken. 
In einer Reihe von Lichtbädern wurden die mit Preisen be¬ 
dachten Segelflugzeuge vorgeführt. Eigentlich, sagt Schlinck. 
sind nur von den Akademikern, von Harth-Messerschmidt 
und dem Lehrer Schulz neue Gedanken im Segelflugzeugbau 
eingebracht worden und es sei daher ernstlich die Frage zu 
erwägen, ob nicht bei späteren Wettbewerben ältere Typen, 
die bereits in Vorjahren da waren, zurückzuweisen sind, im 
Interesse sachlicher Förderung und weil die Menge derer, 
die nichts einzubringen wissen, andern den stets beschränkten 
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Raum fortnimmt. Die Frage, ob in diesem Jahre nur 
Segelflüge statischer oder auch solche dynamischer Natur 
gemacht worden sind, glaubte der Vortragende nicht be¬ 
antworten zu können: immerhin gab er zu. daß in der Rhön 
hier und da Anfänge zu dynamischer Segelflugweise erkenn¬ 
bar waren. Für die Beibehaltung der Rhön bis auf Weiteres 
trat der Vortragende ein, da dort ungeheuer viel zu lernen 
sei: ganz entschieden müsse man sich jetzt dem Studium des 
dynamischen Segelfluges mehr widmen als bisher. Man müsse 
sich ferner davor hüten, künftigen Wettbewerben einen zu 
sportlichen Charakter zu verleihen. Auf die Länge der Flüge 
im Aufwinde käme es nicht so sehr an: Hentzen hätte seinen 
dreistündigen Flug noch sehr lange fortsetzen können, wenn 
er nicht durch die eintretende Dunkelheit zur Landung ge¬ 
zwungen worden wäre. Den Einbau schwacher Motoren in 
Segelflugzeuge hält Prof. Schiink zur Zeit nicht für das 
Richtige. Go. 


Schluß des Aufsatzes „Die Preisfrage — eine Preisfrage“ 

(Titelseite). 

können, möchte ich anregen, daß man die Preisfrage zu einer 
Preisfrage macht, d. h„ daß man durch eine Preisausschreibtmg 
zu einem vernünftigen Vorschlag über die Verwendung großer 
Preise zu gelangen sucht. 

Daneben scheint es mir eine ebenso dankbare, wie not¬ 
wendige Aufgabe der lokalen Vereine zu sein, den Gleitflug¬ 
sport in ihrem Wirkungsbereich durch Schaffung von Flug¬ 
gelände und Ermöglichung sportlicher Betätigung, ferner 
durch Schaffung von Gleitflugzeugen (Ermöglichung ihrer 
Selbst-Herstellung unter sachverständiger Leitung) zu fördern. 

Go. 
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Freiballon. 


Vogel und Freiballon. 

Von Margarete Große (Meißen). 


Nachstehenden wertvollen Beitrag zu dein im April- 
und Juli/August-Heft 1922 behandelten Thema des Ver¬ 
haltens von Vögeln Luftfahrzeugen gegenüber verdanken 
wir einer früheren Mitarbeiterin der D.L.Z.. die in Ge¬ 
meinschaft mit ihrer Schwester. Fräulein Elsbeth Groß-:, 
nicht nur zu den bekanntesten und tüchtigsten Ballon- 
fiihrerinnen gehört, sondern es auch meisterhaft ver¬ 
standen hat, den seelischen 'Empfindungen bei Frei¬ 
ballonfahrten gemütvollen Ausdruck zu verleihen. Wir 
verweisen insbesondere auf die Aufsatzserie über 
„H o c h g e b i r g s f a h r t e iT‘ im Jahrgang 1912 der 
..Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift" in der u. a. vg!. 
Seite 535 (Heft 22 und 23) u. ff. die heute wieder im 
Vordergründe luftfahrerischen Interesses stehende Wind- 
Beeinflussung durch Gebirgsformen eingehend behandelt 
wird. Auch auf den neuerdings veröffentlichten, 
sehr lesenswerten Beitrag „D i e T i e r w e 11 v o m 
Freiballon aus" in der Beilage ..Die Propyläen" 
zur „Münchener Zeitung". 22. und 23. Lieferung vom 3. 
und 10. März 1922, sei hingewiesen. Schriftleitung. 

Durch ein Versehen gingen uns erst in diesen Jagen die 
Nummern 1—9 des Jahrganges 1922 der „Luftfahrt" zu und 
wir lasen darin erst jetzt mit lebhaftem Interesse die beiden 
auf die Vogelwelt bezüglichen Veröffentlichungen, die dieser 
Jahrgang bringt: „Eine Begegnung mit Vögeln über den 
Wolken" von G. Weyhmann im Aprillieft und: „Vogelzug- 


foi schling und Luftfahrt" von Friedr. von Lucanus in der 
Nummer vom Juli und August. Vielleicht ist es den beiden 
Herren Verfassern und auch manchem andern Leser der Zeit¬ 
schrift nicht unwillkommen, wenn ich mir erlaube, den von 
ihnen berichteten Beobachtungen noch zwei der auf unsern 
Fahrten gemachten hinzuzufügen: denn beide können wohl 
noch ein wenig zur Klärung der aufgestellten Vermutungen 
und Fragen beitragen. Auch unsre beiden Beobachtungen be¬ 
ziehen sicli auf Schwalben und Raben. 

Die erste der beiden machten wir auf unsrer ersten Alpen¬ 
fahrt (Führer Herr Oberstleutnant v. Funke, Dresden), die 
uns am 23. Juli 1909 von Innsbruck über die nördlichen Kalk¬ 
alpen und den Greinerwa'd bis in die Gegend von Mährisch- 
Budwitz führte. Es war ein wundervoller, wolkenloser J’ag 
gewesen, mit vollkommener Windstille am Tutale, Südwind 
zwischen 2000 und 3000 m Höhe und dariiberhinaus scharfem 
W.S.W.. der aus einem In S.W.-Europa lagernden Hoch ent¬ 
stammte. Am späten Nachmittage ließ die Luftbewegung nach. 
Gegen Abend schwebten wir in 1100—1300 m Höhe ganz lang¬ 
sam vorwärtskommend über dem Thayatale: Der Himmel 
war weithin noch immer wo'kenlos; nur am westlichen Him¬ 
melsrande standen schmale Wolkenstreifen, die. als die Sonne 
für uns 7,52 unterging, ein wunderbares Farbenspiel veran- 
laßten. Der Abend war schwül. %9 Uhr landeten wir. Eine 
reichliche Stunde später brach ein furchtbares Gewitter los. 

7,33 standen wir 1100 in hoch unweit Drosendorf. Wir 
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Nachträge aus dem zweiten und dritten Vierteljahr. 
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Tag der 
Fahrt 
1922 

Verein 

Ballonname 
and Größe 

Fahrtteilnehmer 
(Wievielte Ballonfahrt?) 

Ort u. Zeit 
des Aufstiegs 

Ort und Zeit 
der Landung 

Fahrtzeit 

Entfern ang 
Laft/Fahrt 

mittLGe- 

schwdk. 

ist 

!ä* 

Ballaet 

i i 

> s 

Bemerkungen 
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km km l 

km Std. 

. 

Sack 


22 

16. 4. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. G i e s c 

Klingenberg, Fr!. Bauei 

Bitterfeld 

6.20 

Seiiersdorf 3.25 

j 9 St. 5 M. 

287/313 

34,7 

| 1700 

15 1 3 / 13; 

23 

23. 4. 

Bitterfelder 
Verein f. L 

Bi V 

630 cbm 

Dr. G i e s e 
Buchholz, H. Piltz 

Bitterfeld 

5.58 

Liepe b. Oüen- 
berg 3A3 

9 St. 5 M. 

175/187 

20,7 

2780 

16 «„/ 

13* a 


24 

7. 5. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. G i e s e 

Bley, Bestvaler 

Bitterfeld 

8.30 

Radebeul 3.50 

7 St. 19 M. 

114/138 

18,8 

2200 

15« 2 13 


25 

21. 5. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Schubert, Liebich 
Hertha und Herbert Schubert 

Bitterleid 

600 

Seifersdorf 9.45 

3 St. 45 M. 

126 130 

35 

1540 

H 'kl* 


26 

21. 5. 

Bitterfelder 
Veretn f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Boenninghausen 

F'r. Postdir. Lange, Spott 

Bitterfeld 

7.40 

Kistenblatt, 11 km 
södl. Teplitz 1.00 

5 St. 20 M 

164/172 

35 

1200 

14 / 11 


27 

28. 5. 

Bitterfelder 
Verein 1. L 

Bi V 

630 cbm 

K r e y 

Maj. Stephasius, Dr. Klapper 

Bitterield 

2.15 

~ 

— 



~ 


Vom Führer waren keine 
* Angaben zu erhalten. 

28 

5. 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L 

Eule 

600 cbm 

Gebauer 
Lamprecht, E. 0. Bartz 

Bitterield 

8.11 

Roßwein 6.00 

9 St. 50 M. 

88.5 94 

9,6 

1950 

12 9 

Nach der Landung 
Fesselballonaufstieg. 

29 

18. 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

K r e y, Henius, 

Dr. Mertens, Frl. Gierth 

Bitterfeld 

4.10 

Eulitz 

b. Bernburg 

- 

— 

— 

— 


\ Vom Führer waren keine 

30 

21, 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Eule 

600 cbm 

K r e v 

Dr. Klapper, Burkhardt 

Bitterfeld 

— 


— 


— 

— 

j Angaben zu erhalten. 

31 

32 

24. 6. 

1 25. 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 
Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Eule 

( 600 cbm 

Dr. G i e s e 

H. Piltz, Hildner 

E u g. Lehr 

H. Berliner und Frau 

Bitterield 

12.20 

Bitterield 

Oelgast b. Stral¬ 
sund 11.20 

11 St. 

295/313 

- 

28.5 

900 

IW/, 

Nachtfahrt. 

14 

3. T. 

Bitterfelder 1 Ciotilde 
Verein f. L. ; 1260 cbm 

Weyhmann 

Prof. Angström 

Bitterield 

9.20 

Schneidemühl 

4.40 

7 Std. 20M. 

340/360 

50 

5150 

44 38 

Sehr glatt ohne Reißbahn. 
Nachthöhenfahrt. 

15 

8. 7. 

Bitterfelder | Bi V 

Verein f L. 1 630 cbm 

Dr. G i e s e 

Spott und Bestvater 

Bitterfeld 

1.42 

Katekan nördl. 
Lübeck 8.42 

7 St. 

293/315 

45 

400 

in t/7 

Nachtfahrt. 

16 

30. 7. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

| Dr. G i e s e 

Bergrat Abels. Tretder 

Bitterfeld 

9.35 

10 km nördl. 
Gollmar 

7 St. 6 M. 

283/300 

42 

1020 

12/9', 


17 

13. 8. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. G i e s e 

Brömme und Frau, M. Piltz 

Bitterield 

6.35 

Straßburg 1.45 

7 St. 10 M. 

242/230 

33,7 

1200 jl8\ 2 / 

1 H\a 


18 

27. 8. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Dr. G i e s e 

Dr. Wolgast, Ing. Behrens 

Bitterfeld 

7.55 

Dahme 5.00 

9 St. 

81/100 

11 

1800 

14/1! 


19 

3. 9. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Boenninghausen 
Paul Petzl, Ida Höpfncr 

Bitterfeld 

7,08 

Giitternitz 
b. Triptis 

8 St. 12 M. 

106 ! 

13 

1750 

13 / 9 1 /» 


20 

3. 9. 

Bitterfelder 
Verein (. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Dr. G i e s c 

G. Grashorn, H. Grashorn 

Bitterield 

8,10 

Bayreuth 6.15 

10 St. 5 M. 

190/220 

22 

1500 

14/12', 

Ueber Flugplatz Plauen. 

21 

9. 9. 

D. L.V.- 
Freiballon- 
Ausschuß 

Martens 
900 cbm 

v. Abercron (233) 
Held und Frau, Dr. 0. Winkler 

Augsburg 

9.36 

Wörth nö Lands¬ 
hut 3 20 

5 St. 44 M. 

120 ! 

20,9 

1960 

18 / 16 

Probefahil; Landung 
in starkem Regen. 

22 

24. 9. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. G i e s e 

Seidler, Piltz 

Bitterield 

7.23 

Dettmar b. Hil¬ 
desheim 2.35 

7 St. 12 M. 

170 | 

23V 2 

560 

18 6 

Glatt. 

23 

26. 9. 

Chemnitzer Weißenberg. 
Verein f L. 1 

v. Abercron (23t) 
Fritz Haase 

Weißig 
b. Riesa 10.38 

Schönebeck a. E 
4.40/6.30 

8 St. 

144 

18,1 

2600 

12 j 10 

Zw.-Ldg. s. Calbe a. S. 
Alleinfahrt Haase. 

24 

30. 9. 

D. L.V.- 
Freiballon- 
Ausschnß 

Hentzen 
1600 cbm 

v. Abercron (235) 
Fritz Haase und Frau 

Augsburg 

10.20 

Val Fraöle nw 
Bormio (Italien) 
4,40 

6 St. 20 M. 

325 

51,3 

5200 

70/68 

Probefahrt; über den 
Wolken über Rosenhein 
Winddrehung geg. SSW; 


1 Alpenüberquerung. Ldg. 
lim Quellgebiet der Add«. 
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Die Alpen-Italien-Fahrt des Freiballons „Heotzen“. 


Nr. 11 


hörten unter uns Gezwitscher und entdeckten tief unten einen 
ganzen Flug von Schwalben, der höher und immer höher kam, 
bis zu uns herauf. Zwitschernd umkreisten uns die Tierchen, 
ganz nahe, daß wir fast meinten, sie mit Händen greifen zu 
können. Dann flogen sie wieder tiefer. — Furcht hatten sie 
offenbar keine vor unserem Ballon. Es wollte uns vielmehr 
scheinen, als habe sie Verwunderung. Neugier dem Fremden, 
Ungewohnten gegenüber in unsre Höhe getrieben. Ein anderer 
Grund, so hoch zu steigen, lag für die Tierchen auch kaum 
vor: auf der Wanderung nach Süden waren sie noch nicht, 
und bei Gewitterschwüle, wo die Luft ..herunterdrückt“, 
halten sich die Schwalben zum Insektenfange ja meist tief am 
Boden. Es handelt sich also hier wohl offenbar um einen 
kleinen Beitrag zur „Psychologie“ der Vögel, und außerdem 
verdient der Fall Erwähnung, da ia nach Herrn v. Lucanus 
Angabe „aus Höhen von über 1000 m nur ganz vereinzele 
Beobachtungen vorliegen.“ 

Die zweite Beobachtung machten wir ebenfalls im fahre 
1909 bei der ersten Fahrt, die meine Schwester und ich allein 
unternahmen. Die Fahrt ging am 30. September abends von 
Bitterfeld aus und führte uns in 17 H Stunden mit seltsamer 
Schleife durch das damalige Königreich Sachsen und Thürin¬ 
gen nach der Provinz Sachsen zurück (mit N.W. bis östlich 
von Leipzig, dann mit N.wind über Geithain. mit N.O. über 
Waldenburg, mit O. über Meerane und nach Thüringen, mit 
SW. durch die Gegend von Altenburg. Borna, Wurzen und 
Torgau nach Bomsdorf bei Übigau im Kreise Liebenwerda, 
Regierungsbezirk Merseburg. Herr Prof. Aßmann hat damals 
die Liebenswürdigkeit gehabt, uns die seltsame Schleifenfahrt 
auf unsre Me’dung hin meteorologisch zu erklären: am 30. Sep¬ 
tember nachmittags lagerte über Westeuropa ein baro¬ 
metrisches Maximum, aus dem der nördliche Wind stammte, 
mit dem wir bis gegen 10 Uhr abends flogen. Inzwischen hatte 
sich das Maximum bis Mitteldeutschland vorgeschoben. Im 
zentralen Gebiete dieses Hochs boeen wir westwärts um und 
kamen dabei auf die N.seite des Druckabhanges, so daß wir 
am 1. Oktober dem im N. liegenden Gebiete niedrigen Luft¬ 
druckes zugetrieben wurden. Die Fahrt erfolgte von ^3 Uhr 
nachts bis K8 in geschlossenem Nebel und dann bis zum 
Ende über der Nebeldecke. Die Landung geschah um Kl2 
Uhr Im dichten Bodennebel. Das Nebelmeer erstreckte sich 
nach Wetterberichten an ienem Taee von den Alpen bis zur 
Nordsee. Es reichte in der Gegend unserer Fahrt vom Boden 
weg. der uns bei unserm tiefen Flug im Nebel ein einziges 
Mal dicht unter uns braun aus dem hellen Dunst entgegen¬ 
dunkelte. bis in etwa 400 m Seehöhe* Als uns die Sonne dar¬ 
aus emporzog. lag das Nebelmeer zunächst — nach dem 
Berichte unseres Bordhuches — „wie ein Hochgebirge unter 
uns. mit weißen Tälern. Graten und Kuppen“. Wenige hundert 
Meter darüber erschien es uns glatt abgeschnitten mit leicht 
flockiger Oberf'äche. — Über dieser geschlossenen Nebeldecke 
hatten wir ein Er’ebnis mit einem Raben, das wir 7.30 in 
450 m Höhe also eine Viertelstunde nach unserm Auftauchen 
aus dem Nebel, aufgezeichnet haben. Es muß wohl unge¬ 
fähr in der Gegend der Hohburger Berge stattgefunden haben. 
Ich könnte für dieses Erlebnis einfach auf meinen früheren 
Aufsatz in Nr. 21/22 1917 und 1/2 1918 der ..Deutschen Luft¬ 
fahrer-Zeitschrift 14 verweisen. Da er aber vielleicht manchem 
nicht gleich erreichbar ist. will ich mir erlauben, wörtlich zu 
wiederho’en. was ich damals darüber schrieb: „Der Rabe 
hatte sich über den Nebel verirrt und traute sich anscheinend 


nicht wieder hinein: unser Ballon aber schien seine Todes¬ 
angst zu wahnsinnigem Entsetzen zu steigern: nach langem 
Umkreisen des Luftballons stürzte sich das Tier mit funkeln¬ 
den Augen und Aufbietung aller Kraft auf unsre Kugel: mit 
lautem Geräusche prallte es ab. sich dann in zitternder Angst 
mit Klauen und Schnabel an den Seilen verkrallend und 
verbeißend, bis das Verfahren von neuem begann. Nach drei¬ 
maligem wütend-angstvollem Angriff verschwand das Tier 
endlich oben über unserem Ballon — um erst nach der 
Landung unten am Erdboden fortzufliegen.“ — Dieses Erleb¬ 
nis würde also zu den zwei von den beiden Herren Verfassern 
genannten Beispielen für Begegnungen mit Vöge’n über den 
Wolken noch ein drittes (und zeitlich vielleicht noch vorher 
gelegenes) fügen. Auch unsere Erfahrung mit dem einzelnen 
Raben scheint nur zu beweisen, was Herr v. Lucanus an¬ 
nimmt, daß die Vögel wohl nur „unabsichtlich und durch Zu¬ 
fall in die Wolkenschicht geraten“, sowie ferner, daß sie sich 
„über den Wolken nicht zu orientieren“ vermögen. Angst 
hatte der Rabe offenbar vor unserm Fahrzeug (im Gegensätze 
zu den vorhin erwähnten Schwalben): doch bi’det trotz allem 
auch er ein Gegenbeispiel zu Herrn Weyhmanns Beobachtung, 
„daß jeder Vogel vor einem Luftfahrzeuge flüchtet“. Größer 
noch als seine Furcht vor dem Ballon war augenscheinlich 
seine Angst vor der Unendlichkeit des Nebelmeers: sonst 
hätte wohl der Rabe nicht seinen dreimal wiederholten An¬ 
griff, dem jedesmal ein weites Kreisen über dem Nebelmeer 
voranging, gewagt und sich schließlich auch nicht 3** Stun¬ 
den lang auf dem Ballon geborgen gefühlt Unsre Gedanken 
sind damals während der Fahrt noch manchmal zu dem Tier 
geeilt, das über uns verschwunden war, und das wir somit 
bis in 1600 m Höhe nahmen, ohne daß es sich während der 
Weiterfahrt nur einmal wieder gemeldet hätte. Wir haben 
uns damals sogar während der Fahrt gefragt, ob wir den 
Raben beim Wegfliegen vielleicht übersehen hätten, was uns 
aber unmöglich schien: über dem silbern’euchtenden Nebel¬ 
meer und in der ganzen Lichtfülle, die uns rings umgab, 
konnte uns der schwarze Vogel nicht entgangen sein, wenn 
er wieder davon geflogen wäre. Den letzten Gedanken 
weihten wir dem Tiere während der Fahrt, als trotz der zu¬ 
nehmenden Mittagssonnenwärme, sowie der immer größeren 
Entfernung vor dem kühle Lufb aushauchenden Nebelmeer und 
der allmählichen Verdunstung der dicken Reifschicht, die den 
Ballon nach unsrer langen Nebelfahrt umkleidet hatte, unser 
Luftfahrzeug doch unaufhaltsam an zu sinken fing. Konnte 
das Tier nicht doch am Ende mit seinem scharfen Schnabel 

— Raben nehmen ja den Kampf mit manchem Raubvogel auf 

— an unserm Baüon ein Unheil stiften? Dann während un¬ 
seres Abstieges vergaßen wir des Vogels und wurden ersr 
bei der Landung staunend wieder an ihn erinnert: als unsre 
Hülle zusammensank, flog der Rabe plötzlich von ihr auf. dem 
Wa’de zu. der wenige Meter vor uns dunkel durch den Nebei 
dämmerte. Dieses seltsame Verhalten des Vogels ist uns 
selber immer wie ein Märchen vorgekommen, und doch bildet 
es in Bezug auf die ..Seelenstimmung“ des Tieres ein Gegen¬ 
stück zu dem. was Herr v. Lucanus über das Verhalten der 
über den Wolken ausgesetzten Vögel schreibt. 

Ich glaube nach allem doch, daß auch der Luftschiffer — 
zwar nur verhältnismäßig selten, aber dann gerade durch sehr 
wertvo’le Beobachtungen — zur Erforschung der Vogelwelt, 
sowohl ihres Fluges wie ihrer .seelischen Regungen“ mit bei¬ 
zutragen vermag. 


Die Alpen-Italien-Fahrt des Freiballons „Hentzen“. 

Der Freiballon-Ausschuß des D.L.V. hatte einen neuen 
Ballon von 1600 cbm Inhalt beschafft und ihn nach dem be¬ 
rühmten Segelflieger „Hentzen“ getauft. Die Probefahrt fand 
am 30. 9. 22 von Augsburg aus mit dem Unterzeichneten als 
Führer, Herr Fritz Haase und Frau a’s Mitfahrern statt. 

Abfahrt 10.20 vorm, gen OSO. Um 12,25 wurde München 
südlich der Oktoberwiese in Richtung Rosenhain überflogen. 
Durch starke Ballastausgabe wurde der Ballon auf 5200 m 
gebracht über eine geschlossene Wolkenschicht. Als 3,30 nachm, 
ein Durchblick zur Erde war. sahen wir bei Richtung gen 
SW. die Hochaloen unter uns. Die Geschwindigkeit hatte 
sich auf 100—150 km/St. gesteigert. Wir sahen ganz kurze 
Zeit ein bewohntes Flußtal und flogen in schnellster Fahrt 
und faxendem Ballon zwischen 2 Bergzügen hindurch, wo 
die Windströmungen zusammengepreßt wurden. Bei starken 
Böen und Wirbeln pendelte das herabgelassene Schleppseil 
wie toll hin und her. In der Fahrtrichtung war selten Sicht. 

Da packte uns eine absteigende Böe, drehte den Ballon 
mehrfach um sich selbst und warf uns in ein Tal. in dem 
wir durch das Fernglas eine Kirche entdeckten. Dort beschloß 
ioh zu landen. Das Schleppseil setzte in etwa 2000 m Höhe 
auf und kurz vor dem Aufsetzen des Korbes wurde die Reiß¬ 
bahn gezogen. Schon aber packt uns eine aufsteigende Böe, 


die den fast entleerten Ballon wieder 10 m hochriß. Dann 
haute der Korb wie ein Stein herunter und ich verstauchte 
mir trotz Klimmzuges den rechten Fuß. Soldaten kamen ange¬ 
laufen und wir erfuhren, daß wir in Val Fraele im Ouellge- 
biet der Adda in Italien in der Nähe der Schweizer Grenze in 
147 m Höhe gelandet seien. Aufnahme in der Cantiniera denk¬ 
barst höflich und hilfsbereit. Am anderen Morgen in 6 ständi¬ 
ger Fahrt nach Borrnio. Daselbst Vernehmung und Weiter¬ 
transport nach Tirano. Wir betonten immer wieder, daß wir 
gänzlich unbeabsichtigt, durch Nordsturm abgetrieben, in 
Italien gelandet sein. Auch baten wir dringend um sofortige 
Freilassung, da wir nur dann in der Lage seien mit eigenen 
Geldmitteln nach Deutschland über das Stilfser Joch zurück¬ 
zukehren. Trotzdem wurden wir 10 Tage festgehalten und 
dadurch gezwungen die Hotelkosten zu bezahlen, die bei dem 
jetzigen Stand der Mark beängstigend anwuchsen. 

Durch Hilfe des deutschen Konsuls in Mailand und <Jes 
Herrn Junkers daselbst wurden wir schließlich durch diesen 
ausgelöst und fahren über Mailand—Verona und den Brenner 
zurück. Außer den rein persönlichen Ausgaben, die nicht 
so knapp waren, müssen noch rund 2200 Lire bezahlt werden. 
Wir hoffen stark, daß sich noch Förderer der Luftfahrt finden, 
die dem Freiballon-Ausschuß durch Stiftung von Lire’s stützend 
unter die Arme greifen. Der Ballon liegt noch in Italien, ist 
aber freigegeben. von Abercron. 
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Der Deutsche Modell- und SegelfUisYerbaml löst Tmr 
20, August seinen Anschluß au den Deutschen Iuftfahrt-Ver- 
band vollzogen, derart, daß der Verband -seine. Geschlossen--, 
heit und Selbständigkeit in sich behält, und nur in aUcetneiiten 
Sportfrägen mit dem D.L.V. zusammenarbeite!, 

Deutscher Flug^mfernungsrekord, Der Flug Bertm- 
M&gKsu des Gniihe mit dem {unfersflng^eiig 

D 202 am 30. full i9Tl ist als deutsche HöehsileisJimg für 
einen mumlerbrochenen Flug iiber eine LuUiiulenentiermmji 
von : \99M km von der üenisdjeu Fiugsom-tkonmmssoii aber 
könnt worden, Die Flugihmer betrug ..10 Stunden, Siehe Bild. 
Zwei Junfcersöußzeuge mit ’Zfrnmermann und Eichler an 
' ■ " Bnrd fdlideu erneu 

—-*- - Fhrg Dessau— 

| Neapci in übiiem 

Tage aus und gfc’ 

I wannen. itt Italien 

den TyrrhenFchen 
Fokal. 

Eine hervor- 

ragend*? Leistung 

vollbracht am 

1 ■ dii 

r?f %k fff ühl Am. normaler J u n - 

ffm; IW k c r s i MeUJI-Ver' 

KrJtete3KS t-jiSil* ■ -jfe kelbvElndtcker mit 

• ;; - ' \ • ,. 1^« PS-Bayeru- 

• , •; « *„ Motor, Fr u hef- 

-...• Non trotz böigen 

1 ^Ormds mit 

, : 1 ' : ' % XÄ-G:-v-e. •• «:* c h ? H t- » n • 

', A W ■ , . •• ••’ ;.'!{• ib;M 

d c n G roß- 
; £ 1 o c H n e r 

; <37 Yj k m) unu 

Fs r o 15 y e jj e 'd i • 
U.r (Ä ln! in 

dein fauenid 

Dledeirlsc'heFlua- 
wurde 


„Der Schuh längt an zu -drücken!**. linier dieser SdNz- 
märke suhrtrtbi „Flicht“ in Nr« 721): J>!e dem deutschen 
Plugwiesen äuteh die Interalliierte Kommission bzw, zuletzt, 
durch das GaranöekornUe auferlegten Bcäckränkungen haben 
nicht die Wirkung gehabt, die Me. hatten haben sollen. Als 
Deutschland sich außer Stande sah. Luftfahrzeuge, abgesehen 
vor» einigen „ei.ngekcUrÄnkiea“ Tyuem m entwerfen und zu 
bauen, begami es in den umliegenden Ländern Ausschau nach 
Mitteln und Wegen zu halten, die die Beschrunkunceu 
zu umgehen erlaubten. bi Rußland und anderen {;Jit- 
der-n ..hmd Dcui&ehlamj keine Schwierigkeiten .beim Ab¬ 


schluß grabt* weiser Übereinkommen für die Er rieh tune 
üiftfafirzcbg-Fä- 
br&eru 4fe dem 
Namen nach die 
Nationalität 4 *$ 
betr< Landes be¬ 
saßen, in Wirklich- 
keif aber stob auf 

deutsches Kapital 

Stiitzten, von Detit~ 
sebea refettel wer- 
den nrid vori Deut¬ 
schen entworfene 
Typen bauten; Füh¬ 
ler " wurden nach 
vermiedenen Lan¬ 
dern ausgestreckt 
ütid'Iri etn oder zwei 
Fällen glauben wir, 
daß tatsächlich Hm 
Firmen. In Nachbar- 
ländern gegründet 
würden- _ 

Vor .einigen 
Monaten erließ nun 
die. deutschc Regie¬ 
rung die Erklärung, 
daß ln Zukunft 
(nämlich am 1. L 22. 
wenn gewisse Frie- 
den^Vertragsbe- 
sihrunüogfcn durch 
Ablauf endeten 
SchriftÜ nur den- 
jerdgen Luftfahrzeu¬ 
gen das Ober fixe gen 
Deutschlands oder das Landen darin gestattet werden würde, 
die dieselben Baubeschräokungeo auf,w^sen. wie sie den 
deutschen Maschinen äuferleet worden sind, fm war ein 
s .ß h r gescheit t r Ged i u k y; da hierdürefr andere Län¬ 
der ln bezug auf die FKeeereF mit Dtmtsddärid auf gleichen 
Fuß gestellt wurden« Im übrigen läuft es darauf-'hinaus*-daß 
die Alliiertem besonders England und Frankreich dadurch ge- 
nnJe so gehandikapt werden, w-fß Deutschland gehandikapt 
wird: und jetzt, wo Frankreich wie England den Wunscti 
haben, Luftlinien nach Deutschland hinein oder iiber es weg 
einzüfidVten. fängt der Schuh an zu drücken’ lämrncrlfch zu 
drücken.. l.-O ffenbar nachdem Frankreich erkannt hat \?\e 
verfehlt die Beschränkungen sind, und sich selbst außer 
Stande sieht selnßa Luftverkehr östlich über Deutscbr^nd 
hinweg zu erstrecken, hat es sich zu dem Anirag bei der 
Internatifmälcn Kommission für Luftschiffahrt entschieden, daß 
der Artikel 5 der Konvention aufgehoben wird, so daß die 
Nationen nach ff eiern Ermessen einzeln mit Deutschland Uber 
die Efrichtung von Luftverkehrslmlen verhandeln kbfthen, 

Die in London am 27. Oktober stattgehabfe Sitzung der 
Internationalen Kommission für Lulfschiftahrt hat denn nucn 
diesem Anfrage staffgegeben, nachdem übrigens bereits vor- 
her (z. B. h Kopcnhagenl ein größer. Teil d^.r iientraieu 
Staalcn sich fn gleichem Slrme ausgesprochen hat; imd den 
Afttkel A der Konvention aufgehoben, der lautet: .Kelri vm- 
trag^.chUeüvoder Staut soll außer mii besonderer .und. zeit-' 
welliger ErDuönU Liiftfälrrzeuge, die nicht die ■'.Nationalität 
eitiek der verTrag^schlfeßeöden Staaten fragen, das Fliegen 
über seineni Cebkt gestatten * 


von der Oberbayri¬ 
schen Flugspende 
veranstaltet und bil¬ 
dete einen Teil der 
Gew erbeschau- Di e 
zahlreiche Beteili- 
güng der führenden Firmen, Örganisarionen und Behörden 
sicherte einen guten Einblick in den gegenwärtigen Stand der 
deutschen Luftfahrt. Der Kleinflugzeugbau war vollständig ver¬ 
treten, der Udet-Flugzeugbau, Rieseler-lohannfsihaL Entler^ 
Bruitien, zeigten ihre neuesten Maschinen, Unsere Lcftreedereien 
gaben in Modell und Bild die im Verkehr befind liehen Fjug- 
zeuge wieder. Die bahnbrechenden Erfolge Irr der Rhön 
haben ihre Wirkung nicht verfehlt die imsgesteNkm Segel- 
flüg-zeuge erweckten daher weitgehendes Interesse. Von den 
der Lüftfahrt verwandten Gebieten sind noch das LaflHcbt- 
bild and die drahtlose Telegraphie m nehn&u. Bas Relchs- 
v^rkbhrsmmisterhim brachte Statistiken und graphische Daf- 
sfefltmgen über den Luftverkehr und hatte eine Anzahl von 
Museumsstücken aus der iuftfährttechrn^eben Lehrmittel- 
Sammlung, der deutschen VersucbsanstaU Adlershöf ausgestellt. 

AfiderthalbtäitiKe Dauerflülge werden aus Amerika und 
Frankreich gemeldet. Die Leutnants MäcTendv und 
•Kelly wollten am 5. Oktober einen Flüg ^hhe Zwischen¬ 
landung von San Diego (Kalifornien) nach New York auf 
emero F-o k k e r F IV (Verkehrseihdecker für 12 Fluggäste) 
mb 450 PS Liberty-Motor unternehmen. Infolge Neben gaben 
•ne diese Absicht auf, um zn einem Dauerüng zu AinGen. den 
sie 3S -Stunden 18 Minuten xlnrchhFelten, 9 Tage Abäter stie¬ 
gen Bo s soutro t und Br o uh tu auf .^iriem Farman-Gi»- 
ÜäUt mft Renault-Motoren m demselbeu Zweck ;HiL brachten 
es über nur auf 34 Stunden, if Min. Beide Flüge hüben somit 
den am. 30. 12. 21 in Mitxeola mit lunkers-Emdecker auf ge 
Stritten 2(VKsttindigen Rekord geschisgea- Bisher aber sind 
dis deutschen Rekorde von L 'nn d m % n u (26. f?. 14 : 21L 


fltigrccui^tthrcr G o Hi « (4. von l*«UsL diessen F»rnllua Berllo—Mosknu ohwe 
ZwIseHentanflima^ jn 10 Siörtdeu 10 Minuten «ul siloetn «nrmaifen Junkers-V«y 
htfefs-EitwJcckar i<UM v*oo dör dnulscfaea LuÜsportkQBimisslon als Ütsutsch*«' 
Rekord anerkannt wurde. 
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Stunden) und Boehm (10. 7. 14: 2A x ä Std.) insofern noch 
nicht überboten worden, als die deutschen Albatros-Fiihrer 
ihre Leistung allein und ohne Ablösung vollbracht haben. 

Der Fokker-Uberlandflug-Preis. für den der holländische 
Konstrukteur 200 Gulden ausgesetzt hat, ist nunmehr von der 
Südwestgruppe des D.L.V. und dem Deutschen Modell- und 
Segelflug-Verbande ausgeschrieben worden. Er wird dem¬ 
jenigen Bewerber zugesprochen, der bis zum 1. Mai 1923 als 
erster von der Wasserkuppe aus auf einem motorlosen Flug¬ 
zeug eine Strecke von mindestens 25 km Länge, gemessen 
in der Luftlinie und im Grundriß, zurücklegt. Entscheidend 
für die Zuerkennung des Preises ist der Zeitpunkt des Startes. 
Die Nachweise und darstellenden Unterlagen sind wie üblich 
vorzulegen. Falls kein Bewerber die Bedingungen erfüllt, 
hat der Stifter einen entsprechenden Trostpreis ausgesetzt. 
Dieser Preis ist ein Teil der von Fokker in Gersfeld angc- 
kiindigten 1000 Gulden-Stiftung. Zwei weitere Preise, für die 
die Ausschreibungen noch nicht ergangen sind, werden vor¬ 
aussichtlich auf je 400 Gulden lauten und zwar einmal für 
einen Flug in der Ebene oder über dem Wasser unter Aus¬ 
schaltung der Ausnützung von Hang- und Küstenwinden, und 
der zweite zur Unterstützung für Konstrukteure, die sich um 
das Segelflugproblem verdient gemacht haben, nach den Be¬ 
schlüssen einer Kommission. 

Ein neuer englischer Segelflugwettbewerb wird nach einer 
Meldung des „Daily Telegraph“ für das nächste Jahr vorbe¬ 
reitet. Es sind 100 Pfund Sterling hierfür vorgesehen; dieser 
Preis soll nicht für längste Flugdauer, sondern für die längste 
durchflogene Strecke, die jedoch nicht unter 15 Meilen, also 
etwa 24 km, betragen darf, ausgesetzt werden. Einen Preis 
von gleicher Höhe hat übrigens auch noch ein Direktor eines 
Londoner Handelshauses für denjenigen englischen Flieger aus¬ 
gesetzt, der als erster einen Streckenflug von 80 km segelt. 
Wo bleiben die deutschen Stifter? 

Die Brennkrafttechnische Gesellschaft erläßt zu ihrer 
5. Hauptversammlung am 24. und 25. November in der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Charlottenburg Einladungen (Geschäfts¬ 
stelle: Berlin W 9, Potsdamer Str. 21 a). Die Herren Marine- 


Luftfahrt-Vorlesungen im Studienjahr 1922/1923 an 
der Technischen Hochschule, Berlin-Charlottenburg. 


Dozent 

I 

Thema 

Winter 

1922/23*) 

Sommer 

1923*) 

Becker 

Leichte Verbrennungsma-} 

! 



schinen (Flugmotoren), 
Fahrzeugmotoren) und 
Kraftfahrzeuge ; 

2 V 

2 V 

Everling 

Luftfahrt-Meßgeräte i 

1 v 

- 

,, 

Wirbel und Zirkulation 

1 V u 1 



Uebungen zur Flugzeug¬ 
mechanik 

14tg.2Ue u 

14tg.2Ue u 

,, 

Berechnen vonFlugzeugen 


1 V 

Kaßner 

Strömungs- u. Festigkeits- 
Modellversuche 

Die Erforschung der höhe¬ 
ren Luftschichten und ihre 
Ergebnisse für Luft- i 
seniffahrt und Flug- ; 
technik, Hochbau und | 
Maschinenbau 1 


1 V u 

1 V 

EugenMeyer Ausgewählte Kgpitel der 
technischen Mechanik (da¬ 
runter höhere Aero¬ 
dynamik, 

2 V 

i 

! 2 V 

v. Parseval 

Motorluftschiffe 

2 V 

— 

,, 

Ueber Luftschrauben 

2 V 

! 2 V 

,, 

Entwerfen vonFlugzeugen 

14 tg. 2Ue 

— 

Romberg 

Flugmotoren 

— 

2 V 

Schaffran 

Propellerversuche 

2 V 

— 

M. Weber 

Ausgewählte Abschnitte 
der technischen Mechanik 
(darunter höhere Aero¬ 
dynamik) 

1 V 

1 V 

” 

Mechanik III und IV (da¬ 
runter Aerodynamik) 

4 V, 2 Ue 

1 4 V, 2 Ue 


•) Die Ziffer bedeutet die Zahl der Wochenstunden, beim Zusatz 
„14tg.“ die Zahl der Stunden in jeder zweiten W r oche: ..V“ heißt Vortrag, 
„Ue“ heißt Uebungen, „u“ heißt unentgeltlich. 
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oberbaurat Schulz und W a. O s t w a 1 d werden sprechen 
über „Ölfeuerung für Schiffszwecke und die Industrie“ bzw. 
über „Kraftbrennstoffe und die Vorgänge im Motor“. 

Kolumbien ehrt deutsche Flieger. Kolumbianische Zeitun¬ 
gen vom Juni ds. Js. sind des -Lobes voll ob der ausge¬ 
zeichneten Verdienste eines deutschen Fliegers, des Haupt- 
inanns a.*D. von Krohn, die dieser sich um die Förderung 
des Luftverkehrs in Kolumbien erworben hat. Aus Kreisen 
der deutschen Kolonie in Bogota, der -Hauptstadt Kolumbiens, 
wird dazu geschrieben: 

Die deutsch-kolumbianische Luftverkehrsgesellschaft ist in 
ihrer schwierigsten Zeit wesentlich durch die Leistungen des 
Hauptrnann von Krohn gehalten worden. Trotz unzulänglicher 
technischer Hilfsmittel hat Herr von Krohn monatelang ganz 
allein in angespantester Arbeit einen regelmäßigen Luftver- 
kchrsdienst versehen. Auch flog er am 6. April als erster 
von Baranquilla nach Cali, der bedeutendsten Stadt Wesi- 
kolumbiens, und erreichte sein 1500 km entferntes Ziel trotz 
ungünstiger meteorologischer Vorbedingungen ohne Zwischen¬ 
landung in 6 Vi Stunden. Diese Entfernung muß sonst ent¬ 
weder auf dem zwar bequemen, aber umständlichen Seewege 
(Puerto Colombia—Cartagena—Colön—Panama—"Buenaventura) 
zurückgelegt werden, oder durch eine ebenso zeitraubende 
Landreise, bei der nach beschwerlicher einwöchiger Fahrt auf 
dem Magdalena die Zenträlkordillere in mehrtägigem, äußerst 
anstrengendem Ritte zu überschreiten ist; sie dauert in bei¬ 
den Fällen 8—12 Tage, vielfach länger. Sodann hat er die 
„Bogota“, die seit ihrer im Dezember 1920 erfolgten Landung 
beschädigt hier zurückgeblieben war, nach der inzwischen 
vorgenommenen Herrichtung am 19. Mai in nur 35 Minuten 
glücklich nach Girardot am Magdalena zurückgebracht, ob¬ 
wohl die Boden- und sonstigen Verhältnisse des Aufstiegs und 
der Landung sehr ungünstig lagen und das für diese Reise 
unter das Wasserflugzeug gesetzte Rädergestell nur recht be¬ 
helfsmäßig angebracht werden konnte. 

Diese von der ganzen kolumbianischen Presse mit Be¬ 
geisterung gepriesene Betätigung hat die allseitige Beliebtheit 
des tüchtigen Piloten der bereits von verschiedenen Städten 
mit goldenen Medaillen ausgezeichnet worden ist, noch erhöht, 
und man kann ohne üferschwang sagen, daß sich in 
Kolumbien wohl kein einziger Ausländer der gleichen mit 
Respekt verbundenen Hochachtung erfreut, wie Herr von Krohn. 
Seine Erfolge stellen die deutsche Leistungsfähigkeit in augen¬ 
fälligen, erfreulichen Gegensatz zu dem schmählichen 
Scheitern der französischen Militärflieger. 

Gelegentlich seiner letzten Anwesenheit in der Haupt¬ 
stadt wurde v. Krohn in Anerkennung des großen Fortschritts, 
die der von seiner Gesellschaft unterhaltene, bisher tadellos 
funktionierende Verkehr .für das Land darstellt, durch ein 
Bankett gefeiert: es war fast alles* was in den Kreisen der 
Presse, der Banken, der Industrie und des Handels Einfluß 
und Bedeutung besitzt, erschienen, u. a. seitens der kolum¬ 
bianischen Regierung der Minister des Innern und der 
deutsche Gesandte, Dr. v. Bauer, der deutsche Konsul Carl 
Hollmann und angesehene deutsche Reichsangehörige. Die 
Leitung übernahmen die Direktoren der beiden größten hiesi¬ 
gen Zeitungen, das „Tiempo“ und „Espektador“. Der Direktor 
des „Tiempo“ würdigte die Verdienste v. Krohns, der übrigen 
Piloten der deutsch-kolumbianischen Luftverkehrsgesellschaft 
und sprach den Wunsch aus, die kolumbianische Jugend möge 
sich das von den deutschen Fliegern täglich aufs neue gegebene 
Beispiel von Disziplin, Pflichterfüllung zu Herzen nehmen. 

Gleitflugzeug hinter Motorboot. Glenn C u r t i ß, der 
amerikanische Flugbootkonstrukteur macht neuerdings eben¬ 
falls Versuche mit motorlosen Flugzeugen vom Wasser aus: er 
läßt sich von einem Motorboot hochziehen. um dann in einen 
mehr oder weniger gestreckten Gleitflug überzugehen. Hier¬ 
bei hat er die Erfahrung gemacht: daß nur sehT geringe Zug¬ 
kräfte am Verbindungsseil notwendig sind, so geringe, daß ein 
Mann der Bootsbesatzung bequem das Seil mit den Händen 
halten kann. Curtiß hat die Absicht, einen großen tragfähigen 
Gleiter zu bauen und mit diesem bemannten Apparat Küsten¬ 
transportdienst zu unternehmen, von dem er sich geringe Un¬ 
kosten verspricht. Auch soll er den Bau für diesen Zweck ge¬ 
eigneter Schleppboote beabsichtigen. — Curtiß glaubt demnach, 
daß zum Transport eine Last, die sich auf einem Flugzeug im 
Schlepp befindet, weniger motorische Energie erfordert, als 
wenn die Last im Motorboot untergebracht wäre. 

Einen Segelflug-Preis von einer Million Francs hat Ga¬ 
briel Voisin für den gestiftet, der als Erster in Issy einen 
Kilometer im Kreisflug zurücklegt. 

Ein Segelllug-Wettbewerb in Algerien (Biskra) ist für Ja¬ 
nuar 1923 von französischer Seite vorgesehen. Man will dort 
den Hangw'ind an einer 400 m hohen Hügelkette und gleich¬ 
zeitig den Aufwind ausnutzen, der aus der heißen Wüste 
aufsteigt. 

Original fro-m 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 




Nr. 11 


153 


Bremen, Bahnhof str. 35. 
Femspr.: Roland 20 M /s9. 
Telegr.: Luftverkehr. 


DEUTSCHE! LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


Verantwortlicher Schrift¬ 
leiter d. Teiles: Kontre- 
Admiral a. D. Herr. 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 


I. 

1. Liste von Herren, die. wie uns bekannt geworden ist, 
zum Halten von Vorträgen bereit sind. 

Herr Regierungsbaumeister Dr. Ewald. Berlin-Char¬ 
lottenburg, Goethestr. 62. über „L u f t b i 1 d w e s en 

Herr Konstrukteur Coulmann vom Hamburger Verein 
für Luftfahrt, Hamburg. Colonnaden 17-19. über .,D e r 
S e g e 1 f 1 u g“, mit Film. 

Herr Generalsekretär R. V o ß. Bremen, Bahnhofstr. 35 1, 
über „L u f t f a h r t“. 

Herr R. Petschow. Jüterbog, Markt 1. über ..Die 
SchönfieitenderFreiballonfahr t“, mit Lichtbildern. 

2. Der D.L.V. hat einen „R h ö n - S e g e 1 f 1 u g - F i 1 m“ 
erstanden, der den Verbandsvereinen für ein Entgelt von 
1000.— M. und Portokosten zur Verfügung steht. 

3. Gute Aufnahmen aus den Hauptwettbewerbstagen aut 
der Wasserkuppe sind billig zu beziehen durch Herrn Adoli 
Baeumker. Berlin-Steglitz. Fichtestr. 291. 

LI. 

Wir sagen Herrn Anton S o b o c z i k , stud. ing., Neiße, 
Zerbonistr. 9, zurzeit Ludwigsdorf. Kreis Neurode (Schl.) 
Krankenhaus, besten Dank für seine Spende von 100.— M. 
für den D.L.V. in Form freiwilliger Erhöhung seines Mitglieds¬ 
beitrages für 1922. Wir wünschen ihm von Herzen gute 
Besserung von seinem körperlichen Leiden. — Wir würden 
allen Herren sehr dankbar sein, die es ähnlich machten. 

Die Veröffentlichung von Vereinsnachrichten ist 
an keinerlei Honorar oder dergleichen gebunden, die Zusen¬ 
dungen erfolgen am besten an die Schriftleitung der ..Luft¬ 
fahrt“ und zwar spätestens bis zum 24. des Monats. Kürzun¬ 
gen dürfen von der Redaktion im Einverständnis mit unserem 
Zeitschriften-Ausschuß vorgenommen werden. 

III. 

Flugsport-Vereinigung Bonn teilt mit: 

Anstelle des Herrn .C. Almenräder tritt als Vorstandsrat¬ 
mitglied des D.L.V. Herr Major a. D. N i e m ö 11 e r. Godes¬ 
berg, Luisenstr. 40. 

IV. 

Wir bitten, auf allen an uns gerichteten Schreiben gütigst 
stets die genaue Anschrift des Absenders zu ver¬ 
merken; damit vermieden wird, daß, w-ie in der letzten Zeit 
so häufig, Briefe wegen ungenügender Adresse als unbestell¬ 
bar an uns zurückgehen. 

V. t 

Es ist unseres Amtes, auf § 27,2 unserer Satzung die¬ 
jenigen Vereine des D.L.V. hinzuweisen, die ihren Halb- 
[ afvr e &b eii t i*a g noch nicht gezahlt haben.. Wir bitten 
um baldige Zahlung, da uns dadurch die hohen Kosten der 
sonst nötig werdenden Mahnbriefe erspart werden. 

Wir ergreifen diese Gelegenheit, um mitzuteilen, daß im 
nächsten Geschäftsjahr des D.L.V. ein Verbandsbei¬ 
trag von 50.— M. pro Kopf für seine Existenzmöglichkeit 
notwendig sein wird. — Gleichzeitig geben wir bekannt, daß 
der Preis der Verbandszeitschrift vom 1. Januar 23. der augen¬ 
blicklichen Höhe der Herstellungskosten entsprechend, min¬ 
destens 60,— M. für das Vierteljahr (3 Hefte) betragen 
würde. Der Preis ist natürlich noch nicht genau zu übersehen. 

VI. 

Um verschiedenen Anfragen gerecht zu werden, und weil 
es von Allgemein-Jnteresse ist. teilen wir die ungefähren 
Kosten eines Ballonaufstieges unserer Ballone mit. 

1. Füllung je nach Größe rund 1500 M., 2. Miete 1000 M., 
3. Reichsmußversicherung 1310 M., 4. Leerungs- und Riicktrans- 
portkassen rund 1500—2000 M. Bei 3 Mitfahrern würde jeder 
ca. 2000 M. zu zahlen haben. 

VII. 

Das Verbandsmützenabzeichen wird vom Deutschen 
Ofiizier-Verein auch als Knopflochabzeichen herge¬ 
stellt (Preis ca. 150 M.). Das Abzeichen ist besonders hübsch. 

VIII. 

Das Verkehrsministerium. Abtlg. für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen, teilt mit. daß das Luftverkehrsgesetz mit 
Kommen tar im Verlage von Karl Hevmann, Berlin W 8. 
Mauerstr. 44. erschienen ist und von Vereinen und Vereins¬ 
mitgliedern des D.L.V.. falls durch die Abteilung für Luft- 
und Kraftfahrwesen bestellt, zum Vorzugspreise von 600,— M. 
statt 770.— M. geliefert wird. Wir sind der Ansicht, daß 
mindestens jeder unserer Verbandsvereine sich ein Exemplar 


des Buches anschaffen muß. um stets in allen diesbezüglichen 
Fragen direkt Auskunft geben zu können. 

IX. 

Wir werden von jetzt an die Verbandsvereine über die 
wichtigsten Beschlüsse der „ständigen Ausschüsse des D.L.V.“ 
durch kurze Nachrichtenblätter, die wir den Herren 
Vorsitzenden zustellen werden, benachrichtigen. Die Blätter 
werden gleichzeitig alles das enthalten, was sich nicht zur 
Veröffentlichung im Verbandsblatt bzw,. anderen Zeitungen 
eignet. Die geringen Kosten dafür müssen die Verbandsver¬ 
eine tragen. Falls wir von den Verbandsvereinen bis zum 
25. November 1922 keine ablehnende Antwort erhalten, neh¬ 
men wir ihr Einverständnis an. 

X. 

Ui den amtlichen Mitteilungen im Oktoberheft der „Luft¬ 
fahrt“ muß es unter 1, C nicht „Liste des Vorstandes“, son¬ 
dern „Liste des Vorstandsrates“ heißen. 


Notiz: Es wird mir liebenswürdiger Weise mitgeteilt, 
daß die ersten Absätze meines Aufsatzes in Nr. 9 der „Luft¬ 
fahrt“ als eine Gegenüberstellung der Freiballon-Vereine bzw. 
der Vereine für Luftfahrt mit den Fliegervereinen verstanden 
werden könnten. Ich möchte daher nicht unterlassen, der Ver¬ 
dienste der Freiballon-Vereine und Vereine für Luftfahrt, 
auch auf den anderea Gebieten der Luftfahrt, auf denen sie 
sich ebenfalls, wie bekannt, betätigt haben, zu gedenken. 

_ Herr. 

Amtliche Mitteilungen des Freiballonausschusses. 

I. 

Auf Grund der laut § 23 des Deutschen Luftverkehrs- 
Gesetzes vom 1. August 1922 durch das Reich geforderten 
Haftpflicht-Versicherung bei Ausführung von Frei¬ 
ballonfahrten hat der Freiballonausschuß beschlossen: 

Betreffs der dringend notwendigen Kontrolle werden die 
Vereine ersucht, etwa abgeschlossene Haftpflichtversicherun¬ 
gen im Sinne des obigen Gesetzes baldmöglichst zu lösen, da 
von Seiten des Freiballonausschusses mit dem Luft-Pool eine 
Versicherung abgeschlossen, worden ist. Die Police kostet pro 
Aufstieg 1310,— M.. einschließlich der Gebühr für den Ver¬ 
sicherungsschein und den Reichsstempel. Die Vereine haben 
von jetzt ab bei der Deutschien Versicherungs¬ 
stelle. Berlin W, Potsdamer Str. 119 (Amt Nollendorf 8517) 
fiir die in der nächsten Zeit stattfindenden Aufstiege die ent¬ 
sprechende Anzahl von Policen anzufordern. Vor dem Auf¬ 
stieg ist auf dem Versicherungsschein der Verein, der Führer, 
sowie das Datum einzutragen. Sofort nach dem Aufstieg ist 
der Deutschen Versicherungsstelle unter Nennung der Nummer 
des Versicherungsscheines die Tatsache des Aufstieges und 
der Name des Führers mitzuteilen. Wird dies unterlassen, 
und es tritt ein Schaden an Personen oder Sachen durch den 
Ballon ein. so haftet die Versicherung nicht. 

Die Vereine sind für genaueste Befolgung obiger Be¬ 
stimmungen dem Freiballonausschuß verantwortlich. 

Es handelt , sich hierbei nur um eine Haftpflichtversiche¬ 
rung für Schäden von Personen oder Sachen, die durch das 
Luftfahrzeug verursacht werden, und nicht um eine Unfall¬ 
versicherung der Ballonfahrer. 

II. 

Die alten Freiballonführer-Bestimmungen 
bleiben bestehen. Es wird auf folgende Punkte gemäß Be¬ 
schluß des Freiballonausschusses besonders hingewiesen: 

1. Bei Erteilung der Fülrrer-Oualifikation kann nach Er¬ 
messen der Vereine von Allein- und Leuchtgas-Fahrt ab¬ 
gesehen werden. 

2. Führer, die von Seiten der Militärbehörde das Zeugnis er¬ 
hielten, gelten selbstverständlich als Führer des D.L.V.. 
wenn sie den Verbandsbestimmungen genügen. 

3. Diejengen Führer, die seit Kriegsbeginn bis zum 31. 12. 
1921 nicht mehr selbständig geführt haben, müssen, be¬ 
vor sie wieder selbständig führen dürfen, erst eine Fahrt 
unter einem erprobten Führer gemacht haben. 

Es wird den Vereinen zur Pflicht gemacht, daß die Führer, 
die nach Erteilung des Patentes vor längerer Zeit nur wenig 
Fahrten geführt haben, noch eingehender geprüft werden. 

Zwecks Erneuerung bzw. Anerkennung der alten Führer¬ 
zeugnisse haben die Vereine für die Führer, welche den obigen 
Bestimmungen genügen, die nötigen Unterlagen. Airgaben über 
die letzten Fahrten, dem Freiballonausschuß einzusenden. 

Die Führerzeugnisse sind auf jeder Fahrt mitzunehmen. 
gez. Dr. von Abercron. gez. Petschow. 
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Nr. 11 


Liste der Mitglieder des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 


Name des Vereins: 
Altonaer Verein für Luftfahrt 


Sitz und Geschäftsstelle: 

Altona-Bahrenfeld. Gasstr. 2. 

Augsburg. Ballonfabrik Riedin- 
ger. 


Barmen. Unterdörnen 66 (S. 
Traine). 

Berlin W 30. Nollendorfplatz 3. 

0 34. Thaerstraße 19 
(Heinsch & Co.). 

Bielefeld. Brüderstraße 15. 

Bitterfeld. Parsevalstraße 69. 

Bochum. Bongardstraße 18 (H. 
Groß). 

Bonn-Beul, Rheinstraße (Wilh. 
Andernach). 

Bonn. Klemensstraße 7 (Albert 
Sonntag). 

Braunschweig. Schloß, Zim¬ 
mer 11. 

Bremen. Bahnhofstraße 351. 

Breslau 18. Ebereschenallee 17 
(Dipl.-Ing. F. Heine). 

Breslau 13, Goethestraße 58. 


Chemnitz. Johanrcisplatz 4. 

„ Uihligstraße 5 a (P. 
Sprung). 

Coburg. Kreuzwehrstraße 30 
(Germann Unger). 

Cüstrin-N., Forststraße 18 
<Schultze). 

Danzig. Hermannshöferweg 5. 


Darmstadt. Gervinusstraße 58. 

Dessau. Cavalierstraße 29-30. 

Dresden. Seestraße 14. 

Zittauer Straße 23 
(Hauptan. v. Malorti). 

Dresden. Mathildenstraße 43 b 
(A. Böhme). 

Dortmund. Kaiser Straße 117. 

Dulsburg-Mefderich, Dislich- 
straße 10 (D. Dehn« 1 ”!. 

Düsseldorf. 1. Hause Barmer 
Bank-Verein. 

„ Nordstraße 31 
(Hartmann). 


Elmshorn. (Herrn. Bahlmann, 
Dorfreihe, Post Neuendorf 1. 
Holstein). 

Erfurt. Sedanstraße 35. 

Essen-Stadtwald, Geitling- 
straße 6 (Prof. Dr. Barnler). 


Forst 1. L.. Kaiser Wilhelm¬ 
straße 6. 

Frankfurt a. M.. Robert Mayer 
Straße 2. 

„ Rappstraße 12 
(Ing. Lanz). 

Freiburg 1. Br.. Goethestr. 33. 

Gelsenkirchen, Florastraße 9. 
Gera I. R., Bahnhofstraße 10II 
(Dr. iur. Paul). 

Gießen. Hofmannstraße 11. 


e. V. 

Augsburger Verein für Luft¬ 
schiffahrt. 


Niederrheinischer Verein für 
Luftfahrt Sektion Wupper¬ 
thal. 

Berliner Verein für Luftschiff¬ 
fahrt E. V. 

Deutscher Flugsport-Verband, 
Ortsgruppe Berlin. 

Westfälisch-Lippischer Luft¬ 
fahrt-Verein. 

Bitterfelder Verein für Luft¬ 
fahrt e. V. 

Bund Deutscher Flieger 
Bochum. 

Niederrheinischer Verein für 
Luftfahrt Sektion Bonn. 

Flugsport Vereinigung Bonn. 

Braunschweigischer Landes¬ 
verein für Luftfahrt. 

Bremer Verein für Luftfahrt 
e. V. 

Bund Deutscher Flieger 
Breslau 

Schlesischer Verein für Luft¬ 
fahrt e. V. 

Chemnitzer Verein für Luft¬ 
fahrt (E. V.). 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Deutscher Luftfahrt-Verband, 
Ortsveredn Coburg, vorm. 
B.D.F1. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Danziger Verein für Luftfahrt. 


Verein für Luftfahrt. 
Anhaitischer Verein für Luft¬ 
fahrt (E. V.). 

Sächsischer Verein für Luft¬ 
fahrt. 

Bund Deutscher Flieger. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Flugverein Dortmund E. V. 
Bund Deutscher Flieger. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Klub 
E. V. 

Bund Deutscher Flieger. 


Ortsgruppe Elmshorn i. Holst, 
des Bundes Deutscher 
Flieger. 

Erfurter Verein für Luftfahrt 
e. V. 

Verein für Luftfahrt 4m In¬ 
dustriegebiet. 


Flugsport-Verein Formst 
(Lausitz) E. V. 

Frankfurter Verein für Luft¬ 
fahrt e. V. 

Deutscher Flugsport-Verband. 
Breisgau Verein für Luftfahrt. 


Bund Deutscher Flieger. 
Bund Deutscher Flieger. 

Verein für Luftfahrt e. V. 
Gießen. 


Gladbeck 1. W„ Heinrich¬ 
straße 25. 

Gotha, Leinas-traße 31 (H. E. 
Hundt). 

Göttingen. Bankverein Göttin¬ 
gen A.-G. 

„ (Dr. med. Schulte, 
Friedland a. d. Leine). 


Hagen i. W.. Cölner Straße 13 
(Emil Hoeppe). 

Halberstadt. Wilhelmstraße 14 
(E. Steinkrauß). 

Halle a. S„ Mühlweg 10. 

Hamburg 36. Colonnaden 17/19. 

Hannover, Rundestraße 161. 

Herford. Sekretariat: Rud. 
Alfermann, Berlin-Dahlem, 
CeciHenallee 7/9. 

Herne, Juliastraße 1. 

Hildesheim, Lucienförder- 
straße 22. 

Hirschberg i. Schl.. Bahnhof¬ 
straße 38 a (Dipl.-Ing. Erd¬ 
mann). 

Hof i. B„ Liebigstraße 7. 


Ilmenau (Bad) Goethestr. 49. 


Jena. 


.lauer L SchL, Altjauer Str. 15 
(Max Brandenburg). 


Karlsruhe. Jahnstraße 8 (Dr. 

ing. Roland Eisenlohr). 

Kiel. Fährstraße 7. 

Kolberg. 

„ (E. Voß, Kraftfahrt¬ 

abt. Inft. Kaserne). 

Köln a. Rh.. Breitestraße 721. 
Königsberg i. Pr., Mitteltrag- 
heim 23. 
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Gleit- und Segelflug-Stätten 

0b Bc-rllöer CteiäpdetniÄfc. 


Überall regt es sich im deutsche» Vater lande, Be>re»v.tert 
von deti. Leistlingen, die ihre Kameraden in der Rhön sclmten. 
ist in allen Gauen deutsche Jugend, unterstützt von warmbcr- 
sri&en Förderern ihres. Flug$trebens. ar» Werke, sich Brut» 
Stätten nur ihre ^chbebevhgel zu schaffen und sich flügge zu 
machen.' Dem Vorbilds der vtTarhmädter Flug technischen' 
Griipae Harm Gute-tmuths T"und seiner Komiennäl.er folgend.die 
sich uin die Enldeetofg: der Rhön verdient gemacht hüben, 
nahm der Dresdener Flugtechnische Verein «ach dem Kriege 
die Initiative wieder auf: ihm ist die Neubelehimg der Rhön 
zu verdanken, und er antetfiabrn das Wagnis, sich in der 
Heimat bei Geiging im Erzgebirge einen eigenen Flugplatz 
tu 'gründen, der zur Vorschule für Flieger und Maschinen be¬ 
stimmt ist. Die Bavern schulen sich htr F a h I ;irn Ammerscr 
eine Wirkungsstätte ihrer segclülcgensehcu Bestrebungen, die 
aber wohl nicht das gehalten hat, was man sich von ihr ver¬ 
sprach. denn imsm<> Wi>sCö.s Ft Cie .nicht mehr mh Betriebe; 
auch sind Übungen gfö.Öerefi Maßsiabes dort nicht ab gehalten 
worden. 


Xdtfß dieser ftog sich erheblich (mehr als 490 m) über 
T;d drltebt und eine die Stetigkeit des Aufwindes Jeder 
Stärke .sowie eine hohe Reichweite verbürgende 
BösclVübg besitzt, und 

3. daß auf ihrem Plateau Erhöhungen bxw. Einschnitte 
Kleinhangfc bilden, die nach allen Himmelsrichtungen 
AbflugTnöglldTkelten, wen»., auch aii Gdbi urUerschleden, 
biefen. wobei die löst gänzliche .Unbeshndenbeit des 
yröÖeii Kupnen-Gebietes mit Baum oder - Busch - vorteil¬ 
haft'm dte Ersdieimm« tritt. 

Ein älmlicbes Gelände benutzten uve cual.-luder bei 
» 11 o r cl H»!L fn der Nähe von Newhavui, mb dein Unter - 
schiede jedoch, cUÖ der 'breite Hauplhanse dort wertiger hoch, 
über steifer im, und eine gute .stetige Strnmuug der aufwärts- 
vevwnngenen Luft vermutlich mir bei starken Winden liefert, 
die onensichtbcb auch den Erfolg des englischen Dktober- 
Wvbf bewerben aüsg cm acht haben; in der Rliör? hätten bei der 
Aerfhgdrcnc.; : StHiiiek^ : des Hurörwihdes Maschinen wie der 
Schwere BYistöLFdk'ker-Bästard und das aerodynamisch un- 


UgMwra^fc 




Berliner <ür motorlosen Sport; von links mefr xedits : ftMnptver Berge; Gollenberg bei Stöhn; Saarmunder Berge. 


ln B e r 1 i n . dem Berlin Otto LUmnthals, waten nur kü«K. 
oierliclie Anfänge vur dem Au^rni UL zu 'verzeichnen: tri 
Re'mjckcndorf, au) den Rehbtfyen. mühten sich Drude und 
Kameraden auf einem wenig gecmneven Gelände an, um es zw 
Vtsvä,* ziFbrlttgenc und die Sonlnuc die Hans Richter auf dem 
Tempethnfer Felde und später irt de« R hin« w S töl tner-Bvr mte 
<tetWirkungsstätte unseres Altmeister*; zeigt & wirk- 
Jen wenig übet?eugcinil. ; Immerhin wurde auch duieh dieser 
von fttfetdjt- Erfolg begleiteten Versuche deV. tdcdankE i.Lben* 
(bäte wägli^haltcn. Erst, seit der Begründung der Her U her 
A x ö e 1 ti g e m e i n y c li af t für m o t o rTo % u n F lug. 
die düs Amtlichen Lufti alrrUVerein[guugen der* ReichshadPt- 
#jdh imler FuHruffg 'des BerUner Vereins, Tür Lite Sternfahrt 
Ende |9H zustande kam, ist dem Gedanken der Schaffung eines 
Berhrmr »iieitflugsports mit ausgebantem Fluggelände /.war 
vorsichtig überlegend aber doch mit Entschiedenheit näher¬ 
em r den worden, Wenn auch zurzeit,wo diese Zeilen ge* 
schnoben werden, ein Beschluß über das Au wählende Gelände 
hodfh.ddclvt gefaßt ist — bet den werde günstigen Boden verhütt- 
nteten kein Wunder - so ist doch mit Bestimmtheit darauf zu 
rechnen;, daß noch vor JahresNohhiß die Entscheidung füllt, und 
im nächsten Frühjahr die ersten Cdeiifliigubimgen größere« 
Stils inner fachkundiger Leitung werten aufgenommen werden 
können. 

Vor dem diesjährigen RhdmWVtUHvWi-fb wie auch nachher 
hat noch der Ost preußische V$föro; iUt Luftfahrt. dyn Willen 
sezeteu sich eine örtliche Scgddüc-GeWgeniieit* namlfch an 
den Dünet) Ter K-urjschen NdhrOhg b<r R b* vi 1 1 e n >. bekannt 
durch seine Vogel warte, zw schaffen. und seit eituger ZOt hört 
mau von Absichten, dem jungen edlen Sport bei AS v 1 t (ebe.tt- 
falls vm Dünen), im R i e s eng e b 1 f g v um Bober, in 
W I n te r be t g (Miederiheiniscüer Verein für Luftfahrt), in 
An d x e asberg (Wintersport), fn M ü ri n.j u g c n bei Stu 11- 
gari. in 0 ü e di in borg.. Ha I bc r s t a d t A . Wi) c .IV t ä und 
anderwärts Stätten zn bereiten. ü 

Es ist keiuc Frage, daß bezüglich der Auswahl des Ge- 
ländes, noch matidic Lusicivetlieft hiutscbi ? und tik dürltc tiaher 
interesse bieten, wenn Cmuge der OvstchtMiuuktc ihr die Be¬ 
urteilung eines Geländes' auf {keignetheit ihr öen GdetL und 
bzwG oder Segelflugsport allgemein vor AugOi geHihr?. ’tnd \m 
Bfcispieleti erörtert werden. 

Was die W asserk ü p p e afibdiingt, Bt. die 'Bedeut 
tetng; die. dieses klassische Gc-Iäudv Für den. Stigehlug hat. darin 
hcgiondet, daß sic 

1. der Haopfw indnChtimg. die im Innern DeüutftlUüds in! 
allgenieitten ejric w estliche Istv cjnejt h * feiten Han k % > 2m 
kehrt, und daß die hier artsttöntettd^u düfsät 

vorgelagerte Höhen nicht wesentlich gesiört Werden: 


Küustige Töndem Peyryts wobt kaum die Leistungen voJL 
hracht, die sie drüben verbuchen könnten. 

Die Wasser kuppe vorlangl also yine bessert atrodvnu- 
mische f >urcbblldtinjs des. Flugyöußes, was unserm Fhtgwtsai 
im FJlnblkk auf-den veredelnden. Einfluß, den der trjoiprlosv äüf 
den mötorFcLen .Flug nehmen soll, nur von Vorteil *elii karm. 
Die Höhenre^bwnctt<f &<).Mt Wasscrkuppe grÄr. denn hier 
wurdy eure grüÖtfr Flu^höhe vmr ni yesreriüber etwa Ipö iti 
bei Ittord Bill errckht Die VVaht der Fräjtzo$t?n —* Puv de 
CöntbegfUMe. Hl Ckrmörit-Eerramj - war ...des: kegeligen 
Charakters jener volkcmbchen ByryLeblldc wegen unzweck¬ 
mäßig, ;wdl die Brote der Aidwüiuregion dort etth:- zu geringe 
ust und der Wind um -die'- Bcrnkcget •sctiUch Iterumströmt. 

Auk ‘dieser kürzen CreedRöhmteUitog. der dreidiesjalirigeti 
Segdf1uc-Wettbü\ye‘rbs-,<ieKmd‘£ m DeufwMäüd^ England und 
Frankrvteh sitid otme weiter^ die LigimsdoiitcM crsiditUch. 
die Witi einem idealen SvgeHlüSAclSndc -• soweit der 'i>egd- 
iho überhau.fjt. vom Gelände obhämcte Ist — zu lurdcni „sind. 

Der; VoUständlgkcit t uii.be r sei mir noch erwähnt, dah -Lu 
Sieh dts the r tn i scheu Aufwiude.s bedienende Scg'FhLeccr, 
wüifcr, lieber Syhdflacherf bödäBV die die durch Soüneitel«- 
sfrahlutij» enfpfätisCUne Wärme schnell wieder und Irt großer 
Aukdöhrnxrij^vDü dte Luft äbgebeü kohji'Bn. Man wird abw arten 
müssen,- wie der diesbezügliche Versuch der Franzosen im 
Lmpar u.: L m B'j s k r a tefwa 30h km südöstlich Algier am 
Fiidliungc du^ ..Sahärisdieh Atlas“) austäiift.. 

Der-eigentliche dynamisciie Segelflug dürfte, 
wenigstens zunächst, nicht so bald über völlig ebenem Boden, 
als übet gewelltem Gelände, das dem Wlrfde stärkere. Tyrttu- 
ienz verleiht, zustande komme«. 

Bei der Organisalion lokaler übungsgeVeirenheiieu für Dcui 
.motortese'Ti Flu k wird mau sich in der Regel aut den G D i l * 
flögsport bfe$chxänkep miissüir, denn solche gute« 
flnuKchiete. wie wir eins hi der Rhön haben, und aGc cs 
H ugland bei Ilford Hilf besitze -And an sich schon selten, und 
nöC-h sF&.jre'r ist-, i« der Nähe großer 

>Cidre zu finden. London ivt in dieser Hinsicht besser daran• 
als Berlin, dehn chte englische ScgeHluggetände ist von der 
HuhfUstadi tu l D Stunden hdi dem Kr«it,w f atten und m 2 Stun¬ 
det! mit dm- Bähti zu cr-reu:teh *. 4a|egen erfordert die Balm- 
fährt Berlin—GersteJd. afUu'u schon 10 Stunden. Die leichte 
Jp.(ridd|i|töXkffjt des ; Dt »her ein BaupteHordernis 
Für das dniwTiMe BüteeiBtdi eipeV Sm>rts* für ihti nicht 

Der •'.webheste, auch Uir Seeeldögc Bang 

der, NardwteVlrHang .mH AbflUgTichteng geggn d)6 MlDübiffK, 
der •ehre«. langCrcit Talflug «ach• Popi>vdh.:;ü*»etr•-(.«sßdwestHcfe'jf 
odgr Wfgkm's .Lt^fdöi.incht zn miternuUmcn g^täftet. 
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Öjfejt- und Segelflug*Stötten 


einmal nur im Jahre Urlaubswochen beschränkter Zahl zur 
Verfügung stehen, sondern es sollte Jeder Sonnabeftd-Naeh* 
mittag und Sonntag mit geeignetem Wiade benutzt weiden. 
Eisenbaimfahr geld und Frachtkosten werden in immer mehr 
eine Lukusausgube. die sich die Jugend des Miitetetendes und 
besonders die so schon notleidende Studentenschaft müht 
leisten kann; e^v sind dies Gelder, die dem Bau der Maschinen 
entzogen werden. Daher erscbeint ex i&üt als eine zwingende 
Voraussetzung für einen Erfolg derjenigen Bestrebungen, die 
den GleitSögspoft in breite Massen tragen rxnd aus diesen die 
künftigen Segelflieger sich herauseatwickem lassen wollen. Wenn 
das oder noch besser die Gleltßugg^lärtde.. die Vj.rsehul- 
Übtingssiatteh. im Be t eiche des Vorortverkehrs der Stadt 
liegen. 

Leider ist es in dieser Beziehung mit Berlin schlecht be¬ 
stellt. Was wir hier Im Voröftbemch an Hügeln mit geringer 
Bewachsung und mehr oder wenigem geeigneten ööschuagen 
besitzen, hebt, sich in der Regel weniger als 50 m aus der 
Ebene heraus und weist außerdem noch weitere Nacfcfeife • Irr*' 
sofern auf. als die wfndgitestteen, also die westlich orientierfeu 
Hänge durch stärkeren Baum- und Buschbestand öder durch 
dicht vorgelagerte Anbauflächen (Flu fschaden durch Zu* 
schauer?) die Benutzbarkeit des Geländes etnsciiränken und 


Von den außerhalb der V o r o r t z o n e Berlins 
hegendem jedoch nicht Allzu weit entfernten Fiughiigdn sind 
j?u erwähnt?«: 

5. Hügel geringer Höhe (nur für Hängexteitef äu^rekhend/ 
bei lopchin auf dem früheren Truppenübungsplatz 
W ü ti s xt or f. vgl At>!>.; 

6. die etwa $5 m hohen Arken - B & Lg öbel Schildow, 

die ttfcehte Ausd^nuÄ lheHitÄ^mid nur 

kurze GleUfHige Ins Vbrgeläude; ^lassen r- L 

7. die 70 'tri hoben-' H h i n o w er- B e r « e (vgl, Abte) dje 

in der Mitte zwischen Neustedt a. D. und Rathenow 
Hegen und über diese Städte im Fernverkehr von Berlin 
aus relativ leicht XZ& Stünde») — aber nicht bililg! ^ 
zu errelcfter? 'slrcd.; Die Hügekruooe bedeckt eine Fliehe 
von 3X2 km Ausdehnung. Hier bieten eine ganze Reihe 
von kleinen Hängen Fluggeieccnbeit auch für Sltzglejfey. 
Doch ist der beste Starteuiikt. die Höhe 94 & M., nicht 
verwendbar, weil sich auf deren Gipfel die gebüseh« 
umstandene Begxf bntesiit te des früheren Besi tzers der 
Berge befindet ' 

Nur wenige Minuten davon emferm erhebt sich 

8: der zum Gute ST ö i I n gehörige G o 11 e ft b e f g (vgl 
Abb.) urn 85 hi ziemlich nnverniRfeif aus der Ebene, 



mmm 




Berliner Gteltftuggelänä*; vtm ÜnKs nach rectits. Hürel bei Kiederlehme; einer der GosenerBerge (mit Schlllenyarte); ein Hang desselben Berges 

(rechts Seadineee); WünsUort 


den Aufwand größerer Kapitalien für die ÖodCöo'rgsmfeaÜöjti 
— besonders in Anhetrachi der spärlich tließunden Mbtel — 
nicht lohne». 

So. stete* ;uäfe Berlinern im Vorort, her eic fi .zur V&z 
lügnng: 

l: t<m. P«t Lb t r g; e hei R&hnsdan (MuggeteeeL-Wil 
etwa 35 m*} hoch; nur 'W^illchd Aotem- 
fichturig und nur für Kängegidtef; 

% Hügel gefiiiger Höhe bei N le 4 fc i I eh tn c nächst 
J" - iCdni^wu^tefhausen, nach Westen behmdefi durch 
Häuser (vgL Abb.h . ? / 

3, die Gosenef Berge (vgl. Abbö am Seddfüsee, 5t) ni 

• hod?. behindert au ihrem besten — nordw^tliclimi.. 

ziemlich stdlahfaUtmden Hango durch AnöawMchen und 
'weiterhin durch Wg$seri brauchfeare Hinge sind nach 
Osten und NördosteU DrientterL also nach Windrich¬ 
tungen, die verhältnismäßig selten vorkomnunK 
•^•der Eiebb erg bei Saar mu&d südlich Potsdam 
(vgl Abb.X etwa öd m hoch, mit guten Abfluchängen 
hauptsächlich zwischen Nordostea und Nordwesten 
(westlich Anbauölchen und flacher Hang) aber mH 
stellenweise stärkerem, sdbstangesamtem, fiterem Baum* 
bestand, dessen Niede/legung unter den heutigen Ver¬ 
hältnissen. we dle gesetzlich geforderte Aufforstung durch 
künstliche Ansamung umgangen werden kann, kaum zu 
erlangen sein wird. 

*) Höhenangaben ohne te Zusatz „ü. MA bedeuten die 
Erhebung des höchsten Punktes ober dem umgebenden Flach- 
gclände. 


Er bietet in fernem Gelände guie GetegenheU zu Gleii- 
flügen: näcH: allen Ridbtongejr'imd ist außerdem, geeignet 
iiadi Norden tUkl Westen . «fetl -.Auflätitero' .der 

Rhino wer Berge hin) SbgelfUrge über einige Kilometer, 
ja sogar Wettbewerbe, wetm auch beschränkten Um- 
tenges, aus?Uhren su lassen; üsUich ist Fcvrst, sikllich 
Acker, ieiioch in 1 H bis, 2 km L^udctöögHcItke?t in unbe- 
bautem, hügeligem Gelände, 

Diese beiden Stetten. Rhinow und Stölln, sind durch das 
Wirken 0 t i o L i! i e ti t h als gewei 1} t; der t»ter in den neun- 
ziger jah/en dem „persönlichen KunstFüge^.wte man es damals 
nannte, oblag, nachdem er seine -ersten. Veteuche auf einem 
niedrigen Hügel bei EMterteldc angcstellt batte, und mit 
sdlöem nöfek tmvonkocmtiencu Gleiter am % August 1896- 
stürzte unid tags drauf den Tod tertd. Eine besimdert Gefahr 
bietet 'das Gelände bei dem hetitigeu Staude; der Gleit- tmd 
SegeJilugtechnik offenbar nicht. Wie uns der jit^enswürdige 
Eigentümer des Berges, Herr von der Hagen, der uni ju ent- 
gegenkommender Welse uod volter Verstf«driji für die Be- 
deutehg des Segel flu ges das Gelände zur stellen 

würde, mltteüte, hatte der Schöpfer und kühne erste A«süber 
des Gtehüuges seinen Unfall vorausgeahnt. sich aber leider 
durch Warnungen nicht äbhalten lassen, bei dem herrsclieiiden 
starken Winde mit seinem schwachen Gerät aus Wddengerten 
aufzusteigen zu dem Unglückfmge. 

Otto Ldienthals letzter Flug endete wohl s&in körperliches 
Leben, aber er machte Ihn unsterblich, Sotoce es Flieger 
gibt, solange wird Otto LiHenthate Name tmvergessen sein, 
„Und setzet Ihr nicht das Leben et«. 

Nie wird Buch das Leben gewonnen setni" 

Go. 


FetedJiche Wissenschaft. Ein nettes Stücke b en sc ft ein t sich 
der f?anzösiche Nationalismus wieder einmal auf einer dem 
Segelflog gewidmeten Sitzung geleistet zu haben, die am 
26 , Ok tebet von der Association Francaise Aürlehnt fn. der 
Sorbonne veranstaltet war. Ein Herr Cmiarmier, der eine 
Lobrede auf Mouitlard hW, hat. wie L'AIrbnautioüe unt-cr 
der Überschrift >!irt gfoßeii AmphUheafer der Sorbonne’' 
schreibt, „eine systemadsche Feindschaft gegenüber den Ge¬ 
brüdern . W rlght. die mi . den Motorflug .bescher t Tiabcn. her%^r^ 
kehren zu müssen gegtobt 1 er hat ebenso Mouflkrd und 
LjiieuthäL den nicht weftiser überzeugten Forscher, der in 
uiivergleichllclter gor Tat übergegangef? ist und Versacbe 
an gestellt hat und dessen vorbildliche Arbeiten dem gesamten 
zeitgenössischen Flugwesen als Richtlinien gedient haben, in 
edier bedauerlichen Art und Welse gegenüber,gestellt wie - er 
überhaupt fast Namen außer dem des ein wenig 

eimeHigeu Moufliard ühferätückt imt“ — per Herr Göuarmter 


muß mit der geschichtlichen Wahrheit arg umgesprungen sein, 
wenn eine so gutfranzöslscbe Zeitschrift wte ,,L*Aerouautiaüe w 
derartige Worte der Abwehr gebraucht. 

Seiceiilüge (?) ln der Ebene« Laut Nachrichten: der Tages- 
presse sind dem Flugzeugführer K. Fo erst# r am It No¬ 
vember mH dem von Nesem ä nft«Ptebeberg gebauten 
motorlosen Flugzeug „Senator" Flüge von 5 H—-L 50 m in 4—t> m 
Höhe bei Wimj von mi Mittel 7 m/Sck.. gelmigeu, dfe, weil sic 
auf dem ebenen, aulwindlostn Geläride Fuhlsbütteler Flug- 
pbtzes bei Hamburg ausgeführt würdete als dvnamisclte Sege)- 
iUigc angesprochen worden sind. Nähere« Ist uns nicht be- 
kaimt geworden:vmau wird sich ein Urteil hierüber erst bilden 
können, wenn ruan über die Art des Aufstieges informiert ist. 
Es wäre 'betenteisweise denkbar, daß das Flugzeug auf 10 m 
Höhe drachenärtlg hochgezogeu wurde ond mli dem nicht un¬ 
gewöhnlichen Gleitwinkel von jf : 15 nur Gteitllügc aus ge¬ 
führt bat 
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Lieber L^ser! Wir müssen im* m;yl missprcclteri. emu m 
aussprecheil, wie \VcnjT Sie hier ixt nteteer Redaktion, mich 
mit Ihrem Besuche beehrten. Wovon sprachen wir dann w ohl? 
Ich wette* es dauerte nicht länge, und wir hatten die. hohen 
Bu tarn reise oder da*? teure Fahrgeld Oder den kostsotelhceh 
‘tt. .&■ w.. heim Wickel und stellten wieder mal 
— ach zum xten Mule - - lest. Juli die Ziffern des Geldes 
{Kömmt- vaj: ,.^e]?eVrOh mit dem wir uns was kauten können, 
sich: aa$ einstelligen m -vier-, aus zwei- in fünfstellige ..Gröltetr 
gewandelt iiamnu in und daun Werde ich meine kugelsichere 
W;.sf 4l - attiegert 'und .Sit* so schonend wie möglich fragen: ..Mur 
sich l>ir Einkommen mehr 'auch', erhöht**? Aber noch ehe 
Sie inir die er wurtetc nnd mir R echt entrüste fe An i w ort 
geherte .4h 4 e ni Muffe natürlich nichtig. (dejni Sic und ich, 
wo cdujfcn doch nicht zu den gewissenlosen Spekulanten, 
die die NtnUee unseres Volkes .ausbeureu), werde ich Sie 
darmti aufmerKsam mackem daß Sie statt eines zweistelligen 
Betrages (vor dem Kriege) vom ersten Januar ab immer erst 
einen dreistelligete-- <dso imch lange keinen lüntstelhcen! 
zp e/itnchte« braM^hem imt den Bezuasmei.s der „Luftfahrt' 1 zu 
decken.. Und ich werde Ihre voraussichtlich lauen genug vvafe 
refnie Soraddosiekcit bemühen, um Urnen weiterhin dami* 
leeeu. daß die Panterurebw heute schon auf über das 220« fache 
der VorfcrleffsprekMj gestiegen sind und daß die Papierkosteh bat 
einer Auflage, wie die „Luftfahrt“ sic* hat und. an die keine an¬ 
dere deutsche Luftfahrt-Fachzeitschrift auch mir hermikonmite 
den Muuotfaktor des’Bezugspreises ausnmehen, (Wenn ?u einer 
k l v i n eh - Auflage Satz-. Druck-, VerwaUmiRs-. Kltsdiee- 
ko$teh-, Homif-are u, .dkl. in größerem Anteil hinzuknmmeTi. nriuil 
der.Preis n^türheh höher sein.) — — — Ich bin .fest, über« 
seuktL.dbß FJe mir dann cerübfL diö Hand reichen und mich 
versteiierii werden, daß es Urnen nicht darauf abkomöten soll, 
den .'.Preis, der für Sie monatlich mir etwa den Betrag einer 
Ste^BeobgfmlÄbrt ausmacht, von sich düs zu hc.wiUktett, imd 
daß Sie auch m ihrem Freundeskreise dafür wirken wollen, 
dem Ofmm., das uns int LUV. eng aneinandcrscliließcu umi 
»mscre kteeikn BcstrebunkCm fördern soll, die Treue zu halten. 

I rene um J reue! und Allen Gewalten zum Trotz .... 
Behalte ich recht? Wurden Sie so handeln? Go. 

Ble tteuen Flugpostmarken zu 25, 40, 5ö t hü uitd >10 Pfc 
sowfe zu 1, 2, 3 und 5 M. sind jetzt erschfe.uen und bei dun 
mit dem Vertrieb beauftragten Verkämest elfen erhältlich. Boi 
dun Marken der Pfennig w erte, a&stesehmi von denen zu 
5h Pf#., handelt es sich um eine einmalige Ausgabe, da weitere 
LiC-ferungün nicht mehr erfolgen werden. 

Flughafen Konstanz. Der Stadtrat hat die Einebnung des 
Flugplatzes imd die ..-.■Erstellung eines AuterUhalfsramties für 
Fluggäste (mit WaschgeiegenheU), Flujtp'ohzci und den Zollbe¬ 
amten, verbunden mit Betrleh-ssfof,Hager, genehmigt. 

• Aus cter Begründung der Vorlage sind idbik< ? von 

iiil«cmciiKon Interesse. Es heißt u. a.: Nach Äiilhebnim dos' 
von unscni Feinden uns auterlegten Bauverbotes für VetkOhrs- 
Hufizeuge ist mit einer rasch fortschreitenden • Em wlekimte des 
; . Flugverketifs; zu rechnen, Nicht nur innerhalb Deutschlands, 
>o intern auch nach den benachbarten Landern so*) ein ätöü- 
zugiger Flugverkehr emgericldet wertem Konstanz hat die 
beste Aussicht, Innerhalb dieses £wisehenstanillcbeu Flug¬ 
netzes als dauernder Gifte rgan-gsh&fe« bestimmt m- werden, im 
Hinblick md die spateren volkswirtschafMiciicn Und verkehrs- 
ixditlsehen Vtu teile eines Kfngbaferis wurde sich du? Stadt- 
vvrwalturfg eifier schweren Unterlassung schuldig machen, 
wenn sje 'nicht weitblickend genug 'wäre, heute schon Auf- 
Wendungen zu machen, auch wenn diese sich wohl erst nach 
ybd£<?r Jcelt aii$wii$£n werden. Wenn wir dicht Zütetfhfe 
üollyn, daß, Konstanz vom Flugverkehr aa^ßtehkajter wird 
erwächst' iuk die Pflicht, jetzt den sehr gunsjig uei ebenen 
Flugplatz auf dem alten Exerzierplatz herzuriehfen. ' Dieser 
Auffassung ht auch die Staatsbehörde; ebenso üuehdte Ifesßte 
(»crulent Vertretung von Industrie und HanfeL Die sehr 
wünschenswerte Aufstellung- einer Flug?,cnghalle muß der hohen 
Kosten wegen vorläfefe tmtetebleibörr ’ B. 

Eilt nfsuef Leipziger Flugplatz isl. zur yergangenen Früh- 
.r;thrsme.sM‘ üüf dem AussitrmigsgclümJc am Fuße ück Vnikci- 
schUditdenkmals, das durch die Baufach- und Bnchg»“werbc- 
ansstcllung auch auflurliälb ladPZtgs bekaütu ist, trridTte't und 


eiugOAveilu würden. Der Platz isi, im GeAensut> von dem 
Muckuher Flugplatz yar den Toren der -Sfädt; {clchi zn Fuß. 
oder mit der Hünlknbahn zu erren heu und für Pmidflöge 
sowie EtappenflüH»? zmn Mookauer. Flugplatz - - wo die fern- 
tlbgv Ihren. .Anfang nehmen - bestimmt. Durch smne Lage an 
verkvhrsjr-ctcjmn Sfrößen und tm Aus^ielbingsgellinde M vr 
auch vurtrebhe.h goeignei. weite Kreise der Bevölkerung für 
den Luftverkehr zu begeistern und mit dessen Sicherheit ühJ 
SchnelUirkeit bekannt zu .machen. Der einzige Nachteil ist 
zurzeit noch eine ramnljcitc Beschränkim# dos Platzes, welcher 
Start und landung mir mit schneiistemvnden Apparaten. gc- 
Mcncrt von Mchcreu Führern, erlaubt ist. Ate ein solcher 
Föhrvr zeigte sich nun Eröttmmgsüug und zur Messer der 
Flugzeugführer Pieper vorn ..Deutschen Lujt-LlayiT, welcher 
Hüdi ii] den ersten |ulitagen pnlaülich dir B;r.kerel4 v ;wbau^ 
Stellung wieder täglich in den Abendstunden salüteteim Hinnj- . 
Höge aasfiilirre. Am 5. J.ttii erreichte Pi euer seinen IbObOü 
F I ti g k i) o tn c t e r irn Dienst dm; ..Demschco ! .lOfdLlovd's 
F> fand aus dfetimi Anlaß ein judihiyrnkflitc über Leipzig-' 
Muü. Sch. 

Deutscher Fluc-Fiitiermmgarekord. In unserer Dmivchäa- 
NoBi tm Ntu^ernhcr-Heft difc Länge ‘te ununIerbrocherven 
Pekord-Flußres, den der FhtezencTOhrcr Gothe auf dar Strecke 
BcfUii—Mtf&kpu mit ahtem JuiikorsdEjndecJfer zufückla 2 :FC\ 
du rch atnen Sutzfetite r zu 199^83 km an geneben worcfetiV. Cböt 
dte /Ait. wo wif derartig kurze Flüge als Rekorde buchten, 
sind, wir, wie ütBcre Fi-sm natürlich wissen, läncsi heraus. 
Es muß J.ms.3 km heilten. 

Das der W.GL, über die Zuteilung des 

S e ic t; i i 1 u k - P r e i s c s d e s V -er banales D e’ u 1 s c h e r 
I. u n i n ü r .? c u x. - l h d n st; r te 1 te r hat am 13. Oktober 
tmsdiiedcn, daß H«*t n? Professor Pf oll als Vertreter und Leiter 
der Fittcvviss.enli! 1 cheu Gruppe Haiuioversebeu Vereins 

j'.ir Flngwise»] (Für sch un' gsi ft stfi.u'1 für Flugwesen der Tech¬ 
nischen Hoc tisch Ute Hannover) der Preis von UMHMK),-- M, für 
du? Flug des Herrn cand. im. U e»t z e n am 19, Augüsi 
•u dem Flugzeug ,.V a m uv r*' zn?;usprechcn ist. Durch diese 
^bchdfdüüg wird «telchzeUik- Herrn Hentzen der ZusatzDrfeis 
der Wteseuschöfliiclien Gcscltechnff für Lojiifalirt iür den Führer 
des--.Flugzeuges \n Höhe son 2<) 000.-M.- zu gesprochen. 

Die GeschäUsstebc dp$ jRh^fcSiege{llttÄ**Wefihewafb^^ 1^221 
die auch über den Winter in Frankfurt a, M. bestehen blofbi, 
wird am ?, November 1922 vom Balinhofsplatz 8 nach der 
Robe ri -Mavcf-Str. 2 vmicEb wo sich auch die Geschäitsstdlcu 
der „teödwestKruimc des Deutschen LuftfahrtAAirbandes*' »nd 
d H „Modelte'und Seceiflug-Verbandes“ befiudeii; Fernsprecher; 
i mmus ! 142. 'Postscheckkonto • Frankfurt a, M. Nr. 49 055, — 
Das P i c i f. g c r i c h f des R’iiun- Scgöl11ug- V\ r ettbew*crbes 1922 
hm aus den ihm bte zum 31. Oktober 1922 zur Verfügung 
steif endctl Mittete dcmi R hön- Sp^cdf ttf g-V er ein. Gm sfelö; Rhö t.. 
eiben Suiidcrprcte von 3000 Mark zugc^pröchen. 

Das erste 'Kieh*raotor-Fli*scheint DipF-fiig. K1 e m - 
ive r e r zu bajieni vyte bekannt wtfd, bant er in eins seiner 
Segelflugzeuge L,EMtPr‘l einen normalen D.KAV. -Motor von 
2,5 Brpmspterdcb alrL’ M'jr wiitischciF dem tüchtigen Kon-’ 
s£ruta&te xüteu;ÜrfblA. T 

SegelUnie-’PretolHungen. Zu den von: tute bendfs erwlihn^ 
tan. Segelflug-Prcissbttungen. von Dr. WcJF und dem BerFncr 
•Dskeblate Lp? it>0 000.-M J. ferner von 

holl. Gnkten) te? eine Stiftimg .des AfTierikitnors l'idemann ypii 
500 DöHar und Vön; IXnitsciten in BOftötn-Gfdürribien von 290 
Dollar hbizugeköinnien. Der Aeroclub höf ütnen SilbcrpOkal 
als Wanderpreis ausgeschrieben., 

Über den Seg^lffug von Vögeln in der Nähe von Schiffen 
linden sich im ,FMgbr vom 9. 5. 22 Beobactdönccn von Clark 
whxic^gcgvfn;ii, die, wuiin sie zm‘felfen, diese viel besprochene: 
E>$cltejfni<ig da •eiaem neuen Uchte dursteUeTt würden; Wie 
die N. f. t., mtezug^Wvtee muteiten, wurden durch Beobachtung: 
eines aüfgefu^eheh Itetmtwolffadcn^ upteTVigeade Windströ¬ 
mungen hinter sbvem Schiff U\stgesJeTte Döt fest gehaltene 
Faden stieg ln einem MHnkel 'yö>r"ei'wP • FfO*'*■ 
schräg’fn eine Höhe von rund 3 m • Höf^e- : 4'a$: : ScÖtlsV-: 

deckte verlief dann mehr wage recht bb, ulv/a j0 m bVm^r 
dem Heck, svu er sich abwärts neigte und F'arMteHorta au- 
nahm.. 'SegeltKte Möveu schietrtn. jedoch "dtn; 

Wmüstront nach Möglichkeft ztt verwcTös.n 


Go gl( 
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sie zufäljiir hinglflg^rkten- heftig;tjrtft d# Flüggln,. um wteder 
heruuszukoittmen, Vö£ßj schirr öffenbar in attelefgenden Lüft- 
strömVmgen. Zone 4tt. ahsklgejRien Str^nuvrtg nicht sehr aus¬ 
gedehnt. Außerhalb der absteigenden Strömung ivar den Mö- 
ven offenbar Hin Segeln möglich, 

SiclkHiehsvorltebrwnxcrt lür FittXsenge. dte prc-isatTröme 
Arbeit Dr. Ey $ r 1 ln «s.. isj im Mittorwütiev tHeft 24 und 27) 
wfrftfftmtlfchl .Weddern D<k'Verfasser Mit den Ruf miclfSicher« 
inits-V«rkeilcmigfeö tu/ imzekccntäß; es müsse vielmehr durch 

dte Art der Sieiterbeitsma^ PlU£$$$teri . . ,. „ ............ . 

werden, daß das Luitfahrzene schon fern sielt, den übrigen einem HisnariO-Sui^a-Mido)■ausctä.iiiteb Whiekürz.-vor der 

Betört! erurigsmincIn ebenbürtig an die Seite stellen kann. Dr, Revobrhm fertig, gedüngte Jedoch nicht mehr xpr Ausführung 

Everlitte' gliedert seine Ausführungen wie - folgt: L.-Was ist Hamit ruhte dte SeeUiK 2 cugmdustrte Was midi einer Exöfö- 

$ i ch e f |i et t.? 2. Die Gefahren im Fluge und zwar &on in -Fgtefshörghoeh Sri Vorräten blieb, ging später beim 

ü) in der Luft, b) auf der Erde, c) auf dem Wasser und d) KticL^ug dtVr t^dschevVKitJt auf jarosläw yeildwnj 
durch Feuer. 3. Vor b e u «tt n V ‘ V- '• Em' A'dtt- . V)2\ 'beginnt. Wi 

mm ^LSVnvkt-Regfenmg das fater- 
£$>er für ö ie da rinyrder 11*gertde 
l.uftfahjT. doch tat der Ansporn 


Punkt war die Halbinsel Krim. Oje Bolschewisten entfaltetem 
keine befucrkensw'urte Flunfütidteii. 

Etwijv besser stand e$ mH (kr rjtastachutr Seeflugzeug- 
mdinurie Der M.ärfnemgehfVur 11 tedre. witsch entwarf für 
dlL: Firma Sheterniä Flug?:eUKe f dÜ jif der. x weiter» Hälfte 
deg-Krieges für die Marine geliefert Wurden, Die -bekannte.- 
taten ßabarteü wate« der. M; 5~2wekiizef mit Maoö-GnöiMw 
Motor ünd de? M. j5*?weisffzer mb, drietn 150 PS Hispario- 
Suiza-Motor. . :ß^oiÄr«; Ttetatwute'te zeigten diese 
nicht. Ejn ■ v. ^rbevvvrtetitet w ur i aI;$ M 2S bd^iclthei pnd mH 





Bcr-Ausfese- und Ausbildern«. 

4. V e r \{ii tun K. und zwar 
u) er 1 efemer te Führung, b) Bfc- 
trielisüberwacbun«. c) Ai i zeige- 
geräte* dl StäbilBatoreitv 
t) Ortsbestimmung. f) Luft- 
z ei eben Und s.) Wetterdienst. 

5, Ö e k ä m V i u n g d e f G & - 
f a b r e ti i nämlich a) Feuerge¬ 
fahr. b), VVüssßt'getattr, c) Höhen- 
gef ä Ü r U n<l d) LaudegcLdir. 
n. R^fiuiu* a # i C ei ihre « 
düfroh FallsC^üfm und aride re. 

KettimgimitlcL 7/ die 
Sicherheit im. F|ugß,/ 
wobei der ^/erfasser dahin zu- 
f.äföörßiil^r diiii die hftütigßp 
Flugzeoge. ih der Luft recht 
sicher Hiod. ihre Wechsel- 
wirkimg mit der Erd«' feoodfi 
bedenkliche Fölsen buhen kann« 

Oer Vulkan Poodcaf^öefl.. 

Einem mexikä ritsebeh Flieger )st 
e$ ge{iirigi?Tj, Luftbäder des he- 
rühmten Vidkanes Pooöcafepßtl 
xu machen - Der. A3B4 rji hohe 
Berg Mexikos gehört za dßtt 
ttographpeh . hiteressaniesten 
Punkten der Erde lk-m gv- ' 

WaOiger» Krater, am .dessen .Gründe ein See blinkt, entäfröineu 
mich heute noch Wasser- und Schsv^midämpfe, woraus sich der 
' -ivaifie" ,.HÄU6htierk** "Erklärt. Auf seinen Gipfel soll, jetzt 'eine 
Bahn gelahrt wurden, «m die großen Schwefelmässeh herabxu- 
bffördenii. — Oah die Fliegerei fn der Nähe dieser Vulkane rncht 
migefährlich- ist. zeig) das Abenteuer des englischen Piloten 
Cobharn, welcher im Februar mit seinem Flhcxeug in die 
Schwefeidampfsäine. am Kraterrand des Vesuvs geriet, in \Veni- 
gen Augenblicken über .300 rn hochgerissen würde und mit Mühe 
die Herrschaft über seine Maschine wiedervewinrifu konnte 
Das russische LufifabrtWesen war vor dem Kriege cegeii 



IretCfl» vereViVEeU auch einige euglBchc und amerikanische 
Maschinen» Obgleich bei Kricgshe&nn nur l«ö 150 Maschi¬ 
nen zur Verfügung standen, Würden bis J9|b kefnerkd nen¬ 
nenswerte Anstrengungen gemacht, m Kußknd eine eigene 
Flugijjdügindustrie . wa.chxurufen. Darm erst begannen die 
russisch-ba 1 {(sehen Werke nach den Entwürfen voii Sikorskf 
und Lebediew Flugzeuge zu bauen, die mit S'a’msönmoloren 
ausgerüstet wurde»- Nieuoon- und ^oäd4).ööjjeldecker wür¬ 
den gH :d«n’ Jw; .Möskte dtt -iÄblßilff gennmtnen. 

Hirt ÄW^iguufemehmeu dfesö«; Firma iii Odessa w.urde von 
einem französischen mkenjcnr; geleitet und brachte Änatra 


d<tgu rttebr dem Gedanken enf- 
^prmmeif. eine starke LultstreM- 
maebt xu sc hü Hm uls w ie fn e d- 
.liehe Verkehrsmftfalirt zu be* 
t rcjbtnt. Eine von der Regierung 
■ert rannte Konmüssförh deren 
Vorsitzender ein K'iknf. deren: 
M i tgl itder d ie C h d s , de^ Ge - 
n eh*! stabes. des KHeesratcs. 
der Leitung Ue^ CcneraldfuriStcs 
für Lu ft fahr wi^eti und der 
Präsident des Pate? der Militär« 
Industrie sind, wird mit der 
Ausatbeiumk. vfues Programme 
bir das rnssfeche Luftwegen 
beauftragt Berätühc: ist 

ein techrüsc her Ausscimß bei er ¬ 
geben. Neben allefi ehiScjilägi- 
jrc.u Arbeiten wird dieser Kom¬ 
mission auch die Ausarbeitimg 
ei per Lu ftkese U jf crhifmi über¬ 
tragen. Blue Reihe von tin ter- 
komrtusshnveti beschäffigteu 
sich mb den tdntulneirr Son- 
deraufvsabem ~.t B/ Ein rieh tune 
.Vnü; Fäbriklen' und Anlagen, 
Bestfclhmg vrm Gerät itn Aus- 
fafMe. der Luft- 

imiim iisw'• Ein Erscebhis dieser 
" . .r Arbeiten war die Gniu’dune 

einer höiierer MUuärbü^chüfe. (Joch.' setzt auch' dort. noch 
keine rege TuHskeh vue denn es fehlt sowohl an Motoren. 
Flugzeugen. LuftUhrfk^rät * ahj; auch ah ElugbeTSonut Far- 
man- und Nieuport«Maschinen dienen zur AiiStnlümut; (ns- 
gesamt verfügt Rußfand über • S800 - aussebildeie Bjughaud- 
•wwker, die aber hiehf voll Ihre Tätigkeit., mfelfyfv köitxieb,. 
da In- last allen Fabriken Mangel an Rohsioffeu hetrschf. Der 
Lüitscbiitbau hat m Rußland noch keinen Emeaug. gdundeu,; 

Tvm{> dieses Tiefstandes des Flugwesens wurde am L Mai 
B>21 eine regelmäßige Linie von Moskau, nach Charkow Ins 
Leben gerufen, die Post- und Regierungsbeamten beförderte. 
Der Fluftbetrüb wird mit llia Murometz-F{jigzeugen aofjecht 
dem bekannten Ingenieur Sikör^kj entworfen 
.. . v 2 ist mit 4 Motoren von fe, 150 PS aüSÄfe- 
i usi.etv die von der njssisch-balti.schen Werft gebaut werden. 
Die durchflogene Luftlinie ist in hTgeüde Abschnitte ein^e- 
teilt, Mcöikau -Tula (lk5 kmk Tula- -Drei (ISO km), DreT- : 
Kursk (178 krüL Kü'Fsk.-r-Tf1ia»*k-ow (250 km), zusammen rund 
800 krn. 

Am T, olahniar wurde bei Moskau ein Versuchsffükhafeo 
in Betrieb •gmiotrime/)-. -' Wls^enschafOiche und präktisciie Flüg- 
versuche w erden imter Leitung des hydru-aercM.vnamiscb^u 
Zenthatins,titij1es aukkefülir.t, Dem FItbchafen sind ein t ac\y- 
nisches FMrsChüfig^bäro, ein Mötori^v^sücJtislaboratürium und 


f 1 pJcer*off»Ähm«u de* 5184 m hohen Pöpdcä!#ipH**L 


Seenqgzeugr? mü ArtasaLMoto^n Jictaus. Frankreich lieferte 

dem größten Teil des KritorslufifobrfKeräte& Holland sandte - --- 

nur Sopwühnuvrzeimv uöil Amerika Curtlß-Flugboote. Personals. 

The. Revoiutkm. kgte diese begifmehde EntwicklunK voll- Wahrend Rußland deutsche Ingenieure und Techniker auf- 

kornrnm lalim. Was von den Dux-Werken noch weiter her- förderte, sich dort zu betätigen, deckte es in Italien einen Teil 
ausgebracht v wurde, verschwand mePten* schon auf dem seines.Bedarfs an Luffiahttgerät. 

Transport. So hielt sich nur noch in Archangelsk, wo unter Die erste polnische Ffugifttte (Aero-Llavd) v wird in 
englisch dm Obvrbvfeli) zur Zeit des Bürge rkdeges eine rü.ssf- nächster Zbött ubd 2\vor ist eine Verhlb^dnT Danzig 

sehe. Höeresahteihmg stand, eine Teidfieli tücbbae Flieger- ' '---Warj.dian.-Lemibtrrt : -^eb'lanL Sie berweckt eine unrnitteL 

truppe. Mit b Staffejm fxir die die Alliierten mehrere cm- bare. Vemilffhlng ?\vtec]t^n depi Hauptausfuhrltefen und det s ii 

sUy.ive .lagdmusdürieti ge'Dterl hätten, verfügte der General Naphtarcvier. Aterkeht wahrscheiiiliCh mit fmtkers-Pb)«- 

Arangei über die stärkste russische .Luftmac-ht Hauptsriite- veugeü. 
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Eine Luftfahrt-Erkundungsexpedition unter der Leitung 
des bekannten norwegischen Marinefliegers Trijggre Gran ist 
seit Mai d. .1. in nördlicher Richtung von Spitzbergen unter¬ 
wegs. Ihre Aufgabe ist die Überprüfung der Verwendungs¬ 
möglichkeit des Flugzeuges für den Robbenfang und für die 
Erkundung der Eisverhäitnisse.. Im kommenden Jahr soll der 
Flugbetrieb aufgenommen werden. 

Die Estnische Luftverkehrsgesellschaft (Aeronaut) hat 
nach einem Vertrag mit der Regierung das Monopol für fol¬ 
gende Luftlinien erhalten: Reval—Petersburg, Reval—Riga, 
Reval—Stockholm. Reval—Fapsal—Arensburg und Reval— 
Dorpal—Walk. Die seitens der Gesellschaft übernommenen 
Verpflichtungen sind die Einrichtung von mindestens einem 
regelmäßigen Dienst zwischen Reval und Riga und eine jähr¬ 
lich zurückgelegte Kilometerzahl von 40 000. Deutsches und 
schwedisches Kapital ^ind an dem Unternehmen beteiligt 

Eine schwedische Luftfahrt-Verordnung ist am 26. 5. 1922 
erlassen worden in Verbindung mit einem Luftfahrthaftpflicht¬ 
gesetz. 

Eine PoÜzei-Flugabteilung wurde kürzlich in Paris orga¬ 
nisiert. Zu ihrer Verfügung steht auch ein 2-Motoren-Farman- 
Goliath-Flugeug, das 10 Mann aufzunehmen vermag und mit 
starken Scheinwerfern und einer F.-T.-Einrichtung ausgerüstet 
ist. Die letztere steht in Verbindung mit einer Kraftwagen- 
F.-T.-Station. 


Telebombe nennt sich die Erfindung des italienischen 
Obersten Crocco; sie stellt eine Art Lufttorpedo dar und soll 
außerhalb des Abwehrfeuerbereichs abgeworfen werden, um 
gleitend das Ziel zu erreichen. Die Bombe gleicht dem Rumpf 
eines Modellflugzeuges und ist mit Tragflügeln versehen; das 
spitz auslaufende Rumpfende ist mit Höhen- und Seitensteuer 
ausgerüstet. Der Steuermechanismus bewirkt, daß nach dem 
Abwurf die Bombe vom Sturzflug in den Gleitflug übergeht 
um endlich vor dem Ziel wieder in den Sturzflug zu verfallen. 
Dabei wird eine Geschwindigkeit von 400 km/Std. entwickelt. 
Bei 3000 m Abwurfhöhe betrug die wagerechte Zielentfernung 
10 000 m. Preßluft dient zum Antrieb des Gradlaufapparates 
und des Steuermechanismus. Gewicht der Bombe 80 kg, 
Tragflächen u. s. w. 20 kg. Spannweite der hölzernen Trag¬ 
flächen 80 cm. 

Ein Flugzeug zum Aussäen von Getreide zu bauen haben 
die Amerikaner vor. In geringer Höhe über dem Boden flie¬ 
gend soll es fliegend einen 8 m breiten Streifen besäen. Vgl. 
den scherzhaften Vorschlag eines landwirtschaftlichen Flug¬ 
zeugs im Aprilheft 1921 der „Luftfahrt“, S. 33. 

Ein halbstarres Luftschiff ist von einer italienischen Ge¬ 
sellschaft Stabilimento di Costrucioni aeronautiche für das spa¬ 
nische Heer erbaut worden. Dieses Schiff, das S. C. A. 1 ge¬ 
nannt worden ist, dürfte das kleinste jemals erbaute sein, denn 
das Volumen seines Gastragkörpers beträgt nur 1500 cbm. 




Bremen, Bahnhof str. 35. 
Feraipr.: Roland 20**/s9. 
Telegr.: Luftverkehr. 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


■y mmmmmmmmmm hismiwun—^ 

i Verantwortlicher Schrift- f 
S lefter d. Teiles: Kontre- 


Admiral 


D. Herr. 


I. 

Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine! 

a) Als Muster, wie es gemacht werden muß und als Be¬ 
weis dafür, welch’ herrliche Erfolge die Tatenfreudigkeit Ein¬ 
zelner gerade ln unseren Vereinen und in dieser Zeit der Ver¬ 
zagtheit der Gemüter mit Leichtigkeit zu zeitigen vermag. 
Folgendes: 

Luftsegler Coblenz. 

Gründung 14. IuH 1922 durch 7 Herren. Am 2. Oktober 
1922 in der Aula des Kaiser-Wilhelm-Realgymnasiums Vor¬ 
trag des Dipl.-Ing. W. v. Langsdorff über die Entwicklung 
des Flugwesens und Segelflug mit Lichtbildern. — Saal dicht¬ 
gedrängt voll. — Reicher Beifall! — Am 22. Oktober 1922 
vormittags und nachmittags praktischer Lehrgang Herrn 
Pochers aus Frankfurt für die Anfertigung von Modellen vor 
recht zahlreich Erschienenen. Nachmittags Vorführung seiner 
Modelle vor tausendköpfiger Menge. — Den Herren 
v. Langsdorff und Pöcher spricht der Verein auch an dieser 
Stelle seinen Dank aus! 

Neben größeren Stiftungen zu Gunsten des Maschinen- 
Fonds wuchs der Verein auf 100 Mitglieder. Über 70 
Schüler der höheren Lehranstalten Coblenz haben sich außer¬ 
dem innerhalb des Vereins zu einer Jugendgruppe zusammen¬ 
geschlossen. Sie und auch die Erwachsenen werden sich 
dem Modellbau widmen. Behördlicherseits Ist dem Verein 
eine große Baracke und von anderer Seite sind 2 Hobelbänke 
zur Verfügung gestellt. 4 Vereinsmitglieder sind mit der Aus¬ 
arbeitung von Konstruktionen für die Schulmaschinen be¬ 
schäftigt Eine Konstruktion ist soweit fertig, daß in Kürze 
mit dem Bau von Schulmaschinen begonnen wird. 

Bravo! Der Segelflug hat Zukunftsmöglichkeiten, die 
zum großen Teil aus der Erfahrung hervorgehen und vor¬ 
läufig nur geahnt werden. Zweifellos werden sich aus dem 
Segelflug ganz gewaltige Vorteile, nicht nur für die Luft¬ 
fahrt, sondern für unsere Zukunft ergeben. In der heutigen 
Gestalt ist der Segelflug aber schon edelster deut¬ 
scher Sport geworden, der sich schnell weiterentwickelt 
ohne große Kosten. 

Es ist daher jedem unserer Verbandsvereine zu raten, 
wenn irgend möglich, sich selbst an der Weiterentwicklung 
und Betätigung auf diesem Gebiete zu beteiligen durch Grün¬ 
dung von Segelfluggruppen. 

Fertige Flugzeuge nach dem Rhöntyp 1922 und Schulflug¬ 
zeuge können vom Flugtechnischen Verein Stuttgart e. V. be¬ 
zogen werden. - - 

Wir bitten um Anschriften von Firmen 
oder Vereinen, die liefern: 1. Konstruktionszeich¬ 
nungen. 2. fertige Segelflugzeuge, 3. Schulmaschinen. 4. An¬ 
fängerflugzeuge. — 


b) Zu empfehlende Bücher: 

1. Dr. Georgil: „Der Segelflug und seine Kraft¬ 
quellen im Luftmeer“. Verlag Klasing & Co.. Berlin 
W9. Linkstr. 38, und Dr. Ing. Eisenlohr: „Der motor¬ 
lose Flug“, Verlag R. C. Schmidt. Berlin. 2. „Vom Flie¬ 
gen“ v. Prof. Kurt Wegener. Verlag R. Oldenbourg, München 
NW 2, Glückstr. 8. Beste Anleitung zur Ausübung des Flieger¬ 
berufes* Den ausgebflldeten Fliegern gibt das Buch An¬ 
regung zu weiterem Forschen und praktischem Erproben. Der 
meteorologische Teil gibt eine wohldurchdachte Reihe von 
Betrachtungen zum praktischen Gebrauch beim Fliegen. Be¬ 
stellungen durch D.L.V. erhalten 10 bis 19 Stück 10%, 
20 bis 49 15%. 50 und mehr 20% Rabatt 3. Flug¬ 
maschinenbuch für unsere Jugend von CoHns- 
Qünther. Franckhsche Verlagsbuchhandlung, Stuttgart 

ll 

Neue Mitglieder ..ständiger Ausschüsse“, 
die von den betreffenden Ausschüssen hinzugewählt von ihren 
Vereinen präsentiert und vom Wahlausschuß des Vorstandes 
gewählt sind: a) „Werbe-Ausschuß“: Hans Hlede¬ 
rn ann, Köln, Mauritiussteinweg 27. b) „Flu gzeu ge“: Dr. 
Lamy. Königsberg/Pr.. Steindamm 59-60. Hans Hiede- 
mann. Köln. Mauritiussteinweg 27. Major Carganico. 
Berlin-Südende, Berliner Straße 16, Oberstltn. a. D. Siegert. 
Berlin-Charlottenburg, Bundesallee 12: c) ..Modeln-». 
Gleit- und Segelflug“. Konsul Dr. Kotzenberg. 
Frankfurt a. M.. Viktoria-Allee 16; d) „Jugendbewegung 
in der Luftfahrt“, frof. Junkers. Dessau. Ing. 
Offermann. Berlin-Charlottenburg. Berliner Straße 157. 

III. 

Wir haben einen Rhön-Segelflug-Fiim für 21000 M. ge¬ 
kauft Er steht den Verbandsvereinen für Vorträge (1000 M. 
Leihgebühr) zur Verfügung. Anforderungen bitte rechtzeitig. 

IV. 

Der Preis der „Luftfahrt“ beträgt für Januar—März 1923 
185.— M. 

Wir bitten die Verbandsvereine, annehmen zu dürfen, daß 
die Zeitschrift von den bisherigen Beziehern beibehalten wird, 
die nicht bis zum 2 6. Dezember 1922 abgemeldet sind. 
Im Übrigen verweisen wir in dieser sehr wichtigen Ange¬ 
legenheit auf unser diesbezügliches Rundschreiben an alle 
Verbandsvereine vom 26. November 1922. 

V. 

Wir bitten die Verbandsvereine, uns bis zum 20. De¬ 
zember 1922 sachverständige Herren als Sportzeugen 
a) für Flugwesen, b) für Freiballone, c) für Modell-. Gleit- 
und Segelflug zu nennen, die gewillt sind, den Sportkommissi¬ 
onen des D.L.V. anzugehören. Ihre Tätigkeit, die ihren Haupt¬ 
beruf nicht beeinträchtigen, aber honoriert werden wird, ist 
leicht und interessant und aus einer ihnen zugehenden Dienst¬ 
anweisung zu ersehen. 
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VI. 

Wie wir schon im Runds c»h reiben Nr. 1 an die 
Verbandsvereine mitteilten, findet vom 20. Juli 1922 
bis zum 12. August 1923 zu Gotenburg in Schweden eine 
Internationale Luftfahrt-Ausstellung statt. 

Die Ausstellung ist in folgende Gruppen gegliedert: 
A. Flugzeuge, B. Balionfahrzeuge, C. Gleitboote und Schrauben- 
fli'eger, D. Motore und Luftschrauben. E. Fabrikation und der¬ 
gleichen, F. Allgemeine Ausrüstung der Luftfahrzeuge. G. Ma¬ 
terial und Halbfabrikate. H. Flugplätze, I. Wissenschaft. Lite¬ 
ratur, Konstruktionen, Erfindungen usw. und K. Propaganda. 

Die Ausstellungsleitung hat hierzu eingeladen. Anmelde¬ 
formulare zur Beteiligung an der Ausstellung bitten wir bei 
der Geschäftsstelle des D.L.V. einzufordem. 

VII. 

Reichsjungfliegerführer a. D. B i e 1 e r. Cottbus.- Vionville- 
straße 28, hat sich bereit erklärt, von Januar an Vorträge 
zu halten über „Deutschlands Jugend und unsere Luftfahrt- 
Zukunft“ (unpolitisch). Die Veranstaltung würden die Ver¬ 
eine am besten mit Hilfe der Schuldirektoren veranstalten 
(Schüler über 14 Jahr) in einer Schulaula. Bei der ausschlag¬ 
gebenden Bedeutung unserer Jugend für die Luftfahrt "wäre 
es wirklich zu wünschen, daß die Verbandsvereine diese Ge¬ 
legenheit wahrnähmen, wie wir überhaupt im Namen des 
„ständigen Ausschusses für Jugendbewegung“ und somit des 
D.L.V. die Verbandsvereine herzlich bitten, uns zu helfen, die 
Jugend, wo und wie nur möglich, für die Luftfahrt zu be¬ 
geistern und uns Anregungen hierfür und Berichte über Ver¬ 
anstaltungen und diesbezügliche Maßnahmen zahlreich zu¬ 
gehen zu lassen, zur Verbreitung im Verbände. 

VIH. 

Unsere Bitte an die Verbandsvereine um Zahlung des 
Verbands bei träges ist leider Von einigen 'Vereinen 
übersehen worden. Wir erlauben uns. sie hiermit freundlichst 
zu mahnen. (S. § 27. 2. der Satzung d. DjL.V.) 

DC. 

Der „ständige Ausschuß fü-r Jugendbewe¬ 
gung“ gibt bekannt: Die erste Tagung des Ausschusses 
für Jugendbewegung im DL.V. fand am 14. November in 
Dessau statt. Nach eine Besichtigung der Junkers-Werke und 
ihrer Forschungsanstalt besuchte der Ausschuß das Grab 
Boelckes. Namens des D.L.V. legte Admiral Herr einen Zweig 
nieder und fand treffende Worte des Gedenkens. Dann ver¬ 
sammelte sich der Ausschuß im „Treppchen“. Herr Prof. 
Junkers und Ingenieur Off ermann wurden neu aufgenommen. 


VEREINSNA 


Von 16 Mitgliedern waren 11 anwesend. Vom Hauptvorstand 
waren Major Mühlig-Hofmann und Admiral Herr erschienen. 
Der Anhaitische Verein für Luftfahrt hatte Herrn General¬ 
direktor Dr. Schleising entsandt. Das Protokoll der Sitzung 
wird allen Verbandsvereinen noch vor Weihnachten zugehen. 
Sie finden in ihm eine Fülle von Anregungen, von denen ein 
Teil sich augenblicklich verwirklichen läßt. Diesem Protokoll 
soll eine Liste angeschlossen werden, die alle für unsere 
Fliegeriugend empfehlenswerten Luftfahrtbücher enthält. An 
alle D.L.V.-Vereine ergeht die dringende Bitte, alle ihnen be¬ 
kannten derartigen Bücher umgehend dem Vorsitzer des Aus¬ 
schusses, Major Zimmer-Vorhaus. Breslau, Palmstr. 28. an¬ 
zuzeigen. 

Nach der Sitzung fand auf Einladung von Herrn Prof. 
Junkers ein gemeinsames Abendessen statt. Anschließend be¬ 
gab sich der Ausschuß zu einem Segelflugvortrag des Dipl.- 
Ing. Hübner von den Junkers-Werken. Der Vortragende, der 
als Angehöriger der akademischen Fliegergruppe Darmstadt 
selbst erfolgreich in der Rhön geflogen war. sprach herz¬ 
erfrischend, klar und sachkundig. Er wurde durch ausge¬ 
zeichnete Lichtbilder unterstützt Dieser Vortrag kann den 
Vereinen auf das Wärmste empfohlen werden. Der spätere 
Abend vereinte dann noch die Mitglieder des Ausschusses mit 
denen des Vereins deutscher Ingenieure und des Anhaitischen 
Vereins für Luftfahrt. 

Die Organisation der ganzen Tagung war in mustergültiger 
Weise von dem Hauptbüro der Junkers-Werke durchgeführt 
worden. Der Tag in Dessau wird allen Teilnehmern unver¬ 
gessen bleiben. 

X. 

Der „ständige Ausschuß für Werbung“ gibt 
bekannt: Der ..ständige Ausschuß für Werbung“ beabsichtigt, 
eine Liste von Vortragslustigen zusammenzustellen, diese 
Liste ständig auf dem Laufenden zu halten und sie den Ver¬ 
einen unmittelbar in der Verbandszeitschrift zum Abdruck 
zugängig zu machen. Rubriken: Name, Adresse, Vortrags¬ 
gebiet und Thema: mit oder ohne Lichtbilder, bzw. Film: 
für welche Monate, Wochen. Tage usw. verfügbar, bzw. unab¬ 
kömmlich oder „jeweilige Vereinbarung“: für welche Gegenden 
oder Städte Deutschlands: wird verlangt: a) Fahrkostenersatz 
II.—III. Kl., b) Unterbringung (Hotel oder Privatquartier), 
c) Vortragshonorar. — Es wird um beschleunigte und verbind¬ 
liche Angaben zu dieser Liste dringend gebeten zu Händen 
des Vorsitzenden des Verbandsausschusses: Maior a. D. Georg 
Paul N e u m a n n, Berlin-Wilmersdorf. Trautenaustr. 11. Fern¬ 
sprecher Uhland 7020 (5—7 Uhr abends).__ 


CH R ICHTEN » 


Im Berliner Verein für Luftschiffahrt berich¬ 
tete auf der 390. Vereinsversammlung Herr 
Petschow über seine letzten Ballonfahrten 
an der Hand von Lichtbildern. Darauf sprach 
Hauptmann a. D. Krupp über den Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 192 2. Eine 
von Fabrikbesitzer Max Krause eingeleitete 
Geldsammlung ergab einen erfreulichen Betrag, 
der. wie alles Geld, das dem Berliner Verein 
f. L. bzw. seinen Mitgliedern für Segelflugzwecke zufließt, 
der Berliner Arbeitsgemeinschaft für motor¬ 
losen Flug zur Verfügung gestellt wurde. Letztere hat 
ihre Tätigkeit im Oktober wieder aufgenommen und ihr 
ganzes Interesse zunächst der für Berlin schwierigen Ge- 



15. Dezember Führerversammlung abends 8 Uhr im Bibliotheks- 
Freitag zimmer des Aeroclubs, Flugverbandshaus. Ber¬ 
lin W, Blumeshof 17. Tagesordnung: Aus¬ 
sprache über Erfahrungen bei den diesjährigen 
Ballonfahrten. Gebauer. 

18. Dezember 391. Vereinsversammlung, abends 7)4 Uhr, im 
Montag Flugverbandshaus. Blumeshof 17. . Tagesord¬ 

nung: 1. Geschäftliches. ■ 2. Wahl von zwei 
Rechnungsprüfern. 3. Vortrag des Herrn Reg.- 
Medizinalrat Dr. Heinemann-Grüder: 

„Aus meinen Kriegserinnerungen 

aus der Türkei“ (mit Lichtbildern, z. T. 
Fliegeraufnahmen). 4. Berichte über Freiballon¬ 
fahrten. Gäste willkommen. Nach der Ver¬ 
sammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. Der Vorstand. 


ländefrage zugewendet. Es ist zu erwarten, daß es dem 
Gelände-Ausschuß, an dessen Spitze Hauptmann Student 
vorbildliche Arbeit leistet, gelingt, den Kompromiß zwischen 
Brauchbarkeit des Geländes und leichter, nicht zu kostspieliger 
Erreichbarkeit (im Vorortverkehr!) zu finden, wobei natür¬ 
lich noch eine ganze Reihe andrer Gesichtspunkte zu be¬ 


achten ist. Erfreulich ist. daß der Aero-Club von den etwa 
2)4 Millionen Mark, die ihm — größtenteils aus dem Auslande 
— zugeflossen sind, 70 000 M. der Arbeitsgemeinschaft für 
Zwecke des Gelände-Ausbaus überwiesen hat. 

In einer Sonder-Versammlung des Berl. Vereins f. L. sprach 
am 28. November Prof. O. Krell, der frühere Leiter des Luft¬ 
schiff- und Flugzeugbaus der Siemens-Schuckert-Werke, über 
den dynamischen Segelflug. Der Vortragende wandte 
sich bewußt von mathematisch-mechanistischen Methoden der 
Erfassung des Problems ab und legte mit Hilfe von Modellen 
und Skizzen einige * Grundbegriffe der Mechanik, die bei der 
Erklärung der Segelflug-Vorgänge von Bedeutung sind, dem 
Verständnis des Nicht-Theoretikers nahe, so die Begriffe kine¬ 
tische und potentielle Energie und deren Wechselwirkung, 
ferner Masse und Trägheit. Relativgeschwindigkeit usw.. natür¬ 
lich immer in Anwendung auf den Gleit- und Segelflug. Der 
interessante Vortrag bot manche Anregungen auch für Fach¬ 
vertreter und an der darauffolgenden Besprechung beteiligten 
sich die Herren Berson, Hoff. v. Parseval, v. Tschudi. 
Winter und Go. 


Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Haupt¬ 
versammlung am Djenstag, den 12. Dezem¬ 
ber, abends 8)4 Uhr. im Hotel Kaiserhof. 


Die FlugsDortvereinigung Bonn veranstaltete im November 
eine volkstümlich-wissenschaftliche Film-Vorführung über den 
S e g e 1 f 1 u g und die letzten Rhön-Erfolge. Herr Lohmann- 
Aachen sprach hierbei über die Dynamik des Segelfluges, wobei 
er auch auf die Aufgaben der Akademischen Fliegergruppen 
und der übrigen Flugsport-Vereinigungen cinging. Herr v. Loeßl 
gab einen geschichtlichen Überblick über Motor- und Segel¬ 
fliegerei und sprach hiernach über die in der Rhön geflogenen 
Segler. Der vom Redner selbst aufgenommene Film zeigte 
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das Fliegerleben in ,der Rhön, die Weltrekordmaschinen und 
deren glückliche Führer und seine eigene Konstruktion irrt 
Fluge. Die Vorführung des von Hauptmann Krupp aufge¬ 
nommenen Films folgte. Der Bonner General-Anzeiger leitete 
einen Bericht über die gelungene Veranstaltung mit folgenden 
Worten ein: „Der Mensch kann fliegen! Siegesfanfare erd¬ 
fesselbefreiter. Menschheit, Triumph glühender, unermüdlich 
grübelnder Forschung. Krone uralter Menschheitswünsche. 
Als Mongolfier 1783 von seinem heißluftgefüllten Ballon zu 
den Wolken hinaufgezogen wurde, als im Anfang des 20. 
Jahrhunderts Motoren Männermut durch den Äther rissen, da 
rief die erfolgtrunkene, von taumelnder Begeisterung erfüllte 

Menscheit: Der Mensch kann fliegen! —-Begeisterung 

greift in die Speichen des Weltgetriebes, sie sei dafür bedankt, 
ihre Übertreibung sei ihr verziehen. In der Zeit der grenzen¬ 
losesten Verelendung des weißblutenden Vaterlandes, deß Weh 
jedem guten Deutschen gurgelauf Quillt, ging ein Lächeln seines 
fast vergessenen alten Gottes über das deutsche Land. Und 
die Verzagtheit betete und der Impuls schrie in alle Winde: 
Der Mensch kann fliegen! Der erfindungsreiche, wagefrohe, 
zähe, kühne, gequälte deutsche Mensch kann fliegen! Nicht 
vom Ballon gehoben, nicht von Benzin und öl fressenden 
Motoren geschleudert, sondern von Flügeln aus Holz und 
Leinen von überlisteten Winden getragen.“ 

Vor der Breslauer Luftschaft (Arbeitsgemeinschaft der an 
der Luftfahrt interessierten Vereine Breslaus) besprach Herr 
Reg.-Baum. Dr. ing. Ewald aus Berlin am 25. und 26. No¬ 
vember in 2 Vorträgen die vielseitige Verwendungsmöglicheit 
des Luftlichtbildes im Wirtschaftsleben. Im Vergleich zu Kar¬ 
ten und Plänen ist es äußerst lebendig und naturwahr. Die 
Anschaulichkeit ist ein Vorzug gegenüber allen terrestrischen 
Aufnahmen. Und alles läßt sich genau aufnehmen, was sonst 
für den Menschen schwer zugänglich ist. So ist das Luft- 
Lichtbild berufen, im Vermessungswesen, im Bau- und Sied¬ 
lungswesen, in Industrie. Land-, Forst- und Teichwirtschaft, 
im Verkehrswesen und im Unterricht eine große Rolle zu 
spielen. Die Stereographik bietet zudem die Möglichkeit zur 
Herstellung von Reliefkarten von größter Genauigkeit. Eine 
große Anzahl von Lichtbildern illustrierten am ersten Abend 
dieses interessante Gebiet. Der zweite Abend war dem Sied¬ 
lungswesen und dem Städtebau gewidmet. Alle Vorzüge und 
Fehler einer Bebauung treten auf dem Luft-Lichtbild deutlich 
in Erscheinung. Für alle Neuanlagen ist aus den Beispielen, 
die es liefert, mehr und leichter zu lernen, als aus allen Karten 
und Zeichnungen. Leider war der Hörerkreis beider Vor¬ 
träge nicht sehr groß, doch bestand er in der Hauptsache aus 
interessierten Persönlichkeiten. Dies zeigte sich in der an¬ 
schließenden persönlichen Aussprache, wobei sich ergab, daß 
bereits in Schlesien eine ganze Anzahl Interessenten für die 
Verwendung des Luftbildes auf allen Gebieten vorhanden ist, 
und somit bietet sich die Möglichkeit, im Sinne der Aus¬ 
führungen des Vortragenden weiter ersprießlich zu arbeiten, 
zumal durch den Luftbildausschuß der Luftschaft eine gewisse 
zentrale Stelle geschaffen ist. 

Verein für Luftfahrt in Gießen. Am 30. November veran¬ 
staltete der Verein gemeinsam mit der Universität in der 
neuen Aula einen Vortragsabend über den Rhönsegelflug, 
der sich zu einer Ehrung und Huldigung für die akademische 
Fliegergruppe Darmstadt gestaltete. Fünf Herren der Gruppe 
waren aus Darmstadt dazu herübergekommen. In dem wei¬ 
ten, von den Angehörigen der Universität, den Studenten 
und Gießener Bürgern aus allen Kreisen gefüllten Saale be¬ 
grüßte Se. Magnificenz der Rektor. Herr Prof. Egcr, die 
Darmstädter Gäste und sprach ihnen herzliche Glückwünsche 
zu ihren großartigen Erfolgen aus. Das Gleiche tat der Vor¬ 
sitzende des allgemeinen Studentenausschusses, Herr stud. 
Finger und der erste Vorsitzende des Vereins für Luftfahrt, 
Herr Prof. König. Darnach ergriff als Vertreter der Flieger¬ 
gruppe Herr stud. ing. B o t s c h das Wort und erläuterte 
in längeren Ausführungen an der Hand von Lichtbildern und 
Filmvorführungen den Bau der Segelflugzeuge und die Vor¬ 
gänge auf der Wasserkuppe. Der Vorsitzende schloß die Ver¬ 
anstaltung mit einem «dringenden Aufruf zur Unterstützung 
unsrer so erfolgreichen Flieger, damit die Führung, die 
Deutschland auf dem Gebiete des Segelfluges ergriffen habe, 
ihm nicht unter der Ungunst der gegenwärtigen Verhältnisse 
von anderen Nationen entrissen werde 

Der Stettiner Verein für Luftfahrt E. V.. am 21. 4. 22 aus 
der Ortsgruppe Stettin des ehemaligen „Vereinigten Deutschen 
Flugverbandes E. V.“ (früher „Deutscher Flugsport-Verband 
E. V.“) gegründet, hielt am 28. November seine erste Mit¬ 
gliederversammlung ab. Der Verein zählt zurzeit 58 Mitglie¬ 
der, von denen die Hälfte erschienen war. Für das Winter¬ 
programm wurden mehrere Vorträge und Filmvorführungen 
\orgesehen. Die Mitgliederversammlung ernannte den bis- 
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herigen geschäftsführenden Vorsitzenden, Herrn Polizeimajor 
Mühlig-Hofmann in Anerkennung seines Verdienstes 
um den Verein und die Luftfahrt in Stettin einstimmig zum 
Ehrenmitglied. — Der Vorstand des Vereins setzt sich wie folgt 
zusammen: Vorsitzender: Herr Oberbürgermeister Dr. 

Ackermann. 1. stellv. Vors.: Herr Generaldirektor 
Stoewer, 2. stellv. (geschähst.) Vors.: Herr Polizeihaupt¬ 
mann Gerner, Schriftführer: Herr Polizeioberwachtmeitfter 
Sintowski, Schatzmeister: Herr Polizeiobersekretär 
H e n z e. — Die Geschäftsstelle befindet sich Allee-Str. 60, 
3 Treppen links, bei Herrn Pol.-Hauptm. Gerner. 

Sächs.-Tbür. Verein für Luftfahrt, Sektion Halle a. S. 
Samstag, den 16. Dezember, abends 8 Uhr, im großen Hörsaal 
des Physikalischen Instituts in Halle, Paradeplatz 7 
(Zugang Bergstr.). Vortrag des Herrn Prof. Dr. 
Stade (Berlin) über „Das Boernerluft- 
s c h i f f“. Gäste sind willkommen. 

Mittwoch, den 20. Dezember und Freitag, den 19. Januar, abends 
8/4 Uhr, im „Pilsener“, in Halle. Barfüßer-Straße, 
kameradschaftliche Fliegerabende. 
Gäste sind willkommen. 

Die vom Fränkischen Verein für Luftfahrt Würzburg am 

Todestage Bölckes veranstaltete Gedächtsnisfeier für 
die deutschen Flieger, besonders für die auf dem 
Würzburger Friedhof ruhenden Kameraden nahm auch in 
diesem Jahre einen feierlichen und stimmungsvollen Verlauf. 
Der Saal war mit den alten deutschen und mit den bayer. 
Flaggen geschmückt. In denselben befanden sich die Namen 
der hier ruhenden alten 14 Fliegerhelden von einem Kranz 
umgeben, auf dem Podium stand das schwarz umflorte und 
mit zerschossenen Propellern und einem gewaltigen Kranz mit 
weiß-blauer Schleife geschmückte Bild Bölckes: es rief das 
Gedächtnis an den vor 6 Jahren dahingegangenen Flieger- 
helden wach. Nach dem Einleitungs-Fliegermarsch ergriff der 
neue 1. Vorsifzende, Generalleutnant Exz. Hucke, das Wort 
als Nachfolger des bisherigen 1. Vorsitzenden Herrn Regie¬ 
rungs-Baumeister Hackstetter, der in absehbarer Zeit einem 
Ruf ins Ausland zu folgen gedenkt. Er begrüßte die Erschie¬ 
nenen und gab die Namen derjenigen Flieger bekannt, die auf 
dem hiesigen Kirchhofe ruhen. — Der Vorsitzende gedachte dann 
des im letzten Jahre mit dem Flugzeug abgestürzten und gestor¬ 
benen Oblt. Lothar Freiherr von Richthofen und des an einem 
Herzleiden gestorbenen kommandierenden Generals der Luft¬ 
streitkräfte Gen. der Kav. a. D. Exz. von Hoeppner und er¬ 
wähnte schließlich kurz die Entwicklung des Segelfluges: 
dabei forderte er die zahlreich erschienene Jugend auf. sich 
weiter recht eifrig als Jungflieger im Wettbewerb zu be¬ 
teiligen. — Auch in diesem Jahre entfiel auf den Oblt. Dr. von 
Raumer die Festrede, in welcher er eigene Erlebnisse schilderte 
und den deutschen Fliegergeist verherrlichte und dabei die 
Hoffnung aussprach, daß derselbe sich stets erhalten möge: 
alle namhaften alten Flieger erschienen im Lichtbild. Zur 
Ehrung der Gefallenen bat er die Versammlung sich zu er¬ 
heben, der Saal wurde verdunkelt, und bestrahlt von Kerzen¬ 
licht zeigte sich ein in fliegerischen Emblemen geschmückter 
Katafalk, an dem 2 Fliegeroffiziere die Ehrenwache hielten: 
die Musik setzte mit dem niederländischen Dankgebet ein: 
die Versammlung war durch diese Ehrung sichtlich ergriffen. 
Nach musikalischen Vorträgen dankte Herr Reg.-Präsident von 
Henle dem Verein im Namen der Gäste und sprach die zuver¬ 
sichtliche Hoffnung aus, das die Lüge von der deutschen 
Schuld am Kriege endlich für immer verschwinden möge. Seine 
Worte klangen in einem Hoch auf den Verein aus. Der Vor¬ 
sitzende verlas darauf eingegangene Grüße, besonders des 
deutschen Luftfahrtverbandes aus Bremen, von Bölckes Vater 
und von Exzellenz Ludendorff: die Bekanntgabe, daß der Ver¬ 
ein ihn, unseren alten ersten General-Quartiermerster zur Feier 
eingeladen hatte, erzeugte einen minutenlang anhaltenden Bei¬ 
fallssturm. — Den Glanzpunkt des 2. Teiles bildete der Vor¬ 
trag des Herrn Reg.-Baumeisters Hackstetter über den Rhön¬ 
segelflug: in anschaulicher Weise schilderte er an der Hand 
sehr guter Lichtbilder den gewaltigen Fortschritt dieser Er¬ 
zeugnisse deutscher Arbeit. Zum Schluß gedachte er noch¬ 
mals der gefallenen‘Kameraden: unter dem tiefergreifend vor¬ 
getragenen alten Soldatenlied „Ich hatt' einen Kameraden“ 
schloß er seine mit sehr großem Beifall aufgenommenen, hoch¬ 
interessanten Ausführungen. — Der Verein wird auch im näch¬ 
sten Jahre am 28. Oktober eine Gedenkfeier abhalten und hofft, 
daß es ihm gelingt, auch an dieser unsere gefallenen Flieger¬ 
helden in würdiger Weise zu ehren. — Am Allerseelentag war 
der Verein bei der Gedenkfeier auf dem Heldenfriedhof durch 
eine Abordnung unter Führung des 1. Vorsitzenden vertreten: 
es wurde ein Kranz am Denkmal niedergelegt und die Gräber 
der 14 hier ruhenden alten Flieger wurden mit frischen Tannen¬ 
kränzen geschmückt. 
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Größere Auto-Hand- 

Hanfiand: Das Motorrad 
und seine Konstruktion 

Mit 399 Abbildungen und 13 Konstruktionstafeln 
412 Seiten — Preis 3500,— M. 

Hergt: Autlers Kindergarten 

Mit über 200 Abbildungen. Preis 690.— M. 

Ein ungemein praktisches Buch für den Atafänger. 

Taschenbücher für den 

(Kinsings 

Bd. 1. Einregulierunx und Behandlung des Ver¬ 
gasers. 4. Auflage in Vorbereitung. 

Bd. 2. Praktische FaTirkunde. Von Fahr-Ingenieur 

W. Wiedig. 2. Auflage. 430,— M. 

Bd. 3 Wie man die Leistungsfähigkeit seines 
Wagens erhöht. Von Oberingenieur A. Kayser. 

2. Auflage. 430,—M. 

Bd. 4 u. 5 (Doppelbd.). Praktische Winke für Mo¬ 
torradfahrer. Von Ingenieur R. Göllnisch. 2. Auf¬ 
lage .•. 1060.—M. 

Bd. 6. Pannen und ihre Behebung auf der Tour. 

Von Autom.-Ingenieur G. v. Reichenbach. Neu¬ 
auflage in Vorbereitung 

Bd. 9. Sparsame und einträgliche Lieferungswagen. 

Von Reg.-Baumeister Dierfeld. 47 Abbildungen . 430.— M. 

Bd. 10. Wie man seinen Wagen schmiert. Von 
Ingenieur K. Vieillard. 54 Abbildungen .... 430.— M. 


und Lehrbücher 

Die Prüfung des Kraftfahrers 

von Zivil-Ingenieur M. Wohlbrilck 
Automobil-Lehrbuch in Fragen und Antworten 
2. Auflage 690,— M. 

Dechamps: Vergaser 

Zweite neubearbeitete Auflage von K. R. H. Prälorius 
Mit 189 Textfiguren 
230 Seiten — Preis 4100,— M. 

praktischen Automobilisten 

AutobQcher) 

Bd. 11. Reparatur-Werkstätten für Kraftfahrzeuge. 

Von Reg.-Baumeister Dierfeld. 71 Abbildungen 

und 3 Tafeln. 430,— M, 

Bd. 12. Ausbesserung der Luftreifen. Von Ingenieur 

K, Vieillard. 40 Abbildungen. 430,— M. 

Bd. 13. Das Einstellen und Einschleifen der Ventile. 

Von Ingenieur K. Vieillard. 67 Abbildungen . . 43Ö,—M. 
Bd. 14. Wie man den Kraftwagen sauber hält. Von 
Ingenieur K. Vieillard. 44 Abbildungen .... 430.—M. 
Bd. 15. Handbuch des Cyclecarbaues. Von Reg.- 

ßaumeister Dierfeld. 171 Abbildungen. 430,— M. 

Bd. 16. Praktische Winke für Motorbootsfahrer. 

Von Diplom-Ingenieur Wassermann. 79 Abb. . . 430,— M. 
Bd. 17. Autopraktiuni. Handbuch für Reparatur¬ 
werkstätten. Von Ing. Philipp Kink. 40 Abb. . . 430.— M. 
Bd. 18. Kleinkraftfahrzeuge aller Arten und Län¬ 
der. Von Jng. Egon Hustaedt. 430.—M. 

Bd. 19. Umsatzsteuer-ABC. 430,—M. 


Scheinwerfer für Kraftfahrzeuge 

Von Friedrich Ahrens, Technischer Rat am Reichs-Patentamt 
Preis 430.— M. 


Das U-Boot als Kriegs^ 
Handelsschiff 


und 


Vor. Jul. Küster. 300 Abbildungen, Zeichnungen und Tabellen 
4. Auflage. Preis 810,— M. 


Zehn Tage im Auto durch Spanien 

Von Prinzessin Pilar von Bayern 
Preis 160,— M. 

Deutsche Automobil - Ausstellung 

Berlin 1921 

Offizieller Katalog mit Ausstellungsplänen, gr. 8 °. 528 Seiten 
Preis 430,— M. 


Klasings flugtechnische Sammlung 

(Oie Fliegerschule) 


Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. 

Von Dipl.-lngenieur Franz Lieck. 5. Auflage . . 230,— M. 
Bd. 2. Das Verspannen des Flugzeugs. Von Flug¬ 
meister Otto Toepffer. 3. Auflage. 230,—M. 

Bd. 3. Navigation und Kompaßkunde. Von Diplom¬ 
ingenieur Lieck und Dr. Gagelmann. 2. Auflage . 230.— M. 
ßd. 4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. 

Gagelmann. 2. Auflage. 230,— M. 

Bd. 5. Materialienkunde. In Vorbereitung 
Bd. 6. Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus . 230.— M. 
Bd. 7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flug¬ 
meister Otto Toepffer. 230.— M. 

Bd. 8. Das moderne Flugzeug. Von Ing. K. Waellcr 230.— M. 


Bd. 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. Harmsen . . 

Bd. 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flug¬ 
zeugführer Fritz Jcnsen.. 

Bd. 11. Die Werkstättenarbeit am Flugzeugmotor. 

Von Marine-Oberingenicur Waldecker. 

Bd. 12. Betrieb und Betriebsstörungen des Flug¬ 
zeugmotors. Von Marinc-Oberingenieur Waldeckcr 230,— M. 
Bd. 13. Die feindlichen Kampfflugzeuge. Von 

Diplom-Ingenieur R. Eisenlohr. 230,— M. 

Bd. 14. Großfleugzeuge (Land- und Wasserflug¬ 
zeuge). Von Diplom-Ingenieur R. Eisenlohr . . . 

Bd. 16. Der Segelflug. Von Dr. Georgii .... 


230.- M. 


230.—M. 
230.— M. 


230.—M. 
330.— M. 


Ferner sind erschienen: 


Der Kompaßflieger. Von Flugzeugführer Leutnant 
Harmsen.“.. 230.- 


Per Krieg in der Luft. Von Dipl.-Ing. Joachimczvk 
Das Fliegen. Von P. Bgjcuhr. 


160.— M. 
160.— M. 


Das Königs-Inlanterie-Reglment (6. Lothring.) Nr. 145 
im großen Kriege 1914—1918 von F. W. Isenburg. 

406 Seiten gr. 8 0 mit zahlreichen Abbildungen 

und Textskizzen in Halbleinen geb. 1060.— M. 

Oflizier-Stammliste des Garde-Füsllier-Reglments 
von 1826—1918 nebst Liste der Offiziere des Be¬ 
urlaubtenstandes (Reserve- und Garde-Fflsilier- 
Landwehr-Regiment) sowie der Sanitäts-Offizere 
und Zahlmeister. Von General der Infanterie 
Magnus von Eberhardt. 532 S. Lex. 8 0 in Halb¬ 
leinen geb. 1000.— M. 


Die 4. Garde-Infanterie-Dlvislon. Von Curt Gabriel. 

Major a. D. Der Ruhmesweg einer bewährten 
Kampftruppe durch den Weltkrieg. Nach amt¬ 
lichen Ouellen und persönlichen Schilderungen von 
Kampfteilnehtnern bearbeitet, mit 25 Karten und 
1 Sonderheft. Zweite Auflage. 640.— M. 

Das Infanterie-Regiment des Großherzogs von 
Sachsen (5. Thüring.) Nr. 94 im Weltkrieg. Von 
Hauptmann Alexander von Hartmann. Kurz ge¬ 
faßter Überblick mit 45 Abbildungen im Text und 
38 Karten in einem Sonderheft. 292 Seiten. 

Lex. 8°. Geb. 830.—M. 


Famlllen-Geschlchte des Gräflich Finch von Flnkenstelnschen Geschlechtes. Von Dr. Erich Joachim. Dr. Melle und Klingenborg. 
Im Aufträge der Familie verfaßt. Band 1: Darstellungen und biographische Nachrichten. 466 Seiten. Lex. 8°. mit 70 Licht¬ 
druck-Tafeln und faksimilierten Urkunden und 6 Stammbaum-Tafeln (Genealogische Tabelle). Band 2: Urkunden und Akten. 
278 Seiten, Lex. 8°. mit einer Lichtdruck-Tafel. 1921. Preis beider Bände brosch. . .. 2300.—M. 
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Auslands-Preise auf Anfrage 


KLASING & Co., b. 5: 


Berlin W9, Linkstraße 38 


Postscheckkonto 12103, Berlin NW 7. 
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